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Pro oblast mezinárodní silniní pepravy zboží platí po více než 50 let Úmluva CMR. I 
pesto se v praxi i nadále vykytují rozdíly a to nejen v používání této úmluvy soudy, ale 
i v pístupu odborné literatury. Tato situace samozejm snižuje jistotu dopravce 
ohledn ešení možných konflikt v mezinárodní peprav. Pi vypracovávání této práce 
byl brán ohled pedevším na popsání odpovdnosti dopravce jako systému podle 
Úmluvy CMR. Snahou bylo vymezit sporné momenty, které se v procesu mezinárodní 
pepravy zboží mohou objevit a navržení jejich možného ešení a to nejen za pomoci 
teoretických poznatk, názor doktríny a judikatury, ale i za použití rozhodného práva.     
 
Abstract 
Even if the international carriage of goods by road has been regulated by the 
Convention on the Contract for the International Carriage of Goods by Road since more 
than 50 years, there are still differences in application of this Convention by courts, 
some differences could also be find in the approach of the doctrine. This situation 
decline of course the certainty of the carrier concerning the probable solution of the 
dispute in international carriage of goods by road. The purpose of the study was the 
systemic description of the liability of the carrier according to the Convention on the 
Contract for the International Carriage of Goods by Road and finding a solution to some 
problems, which could occur by the application of the Convention. This solution should 
be based on the knowledge of the theory, the opinions expressed by courts and doctrine 
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Mezinárodnímu obchodu a s ním spojené mezinárodní doprav byla vnována 
pozornost snad po celou dobu historie. Trend ze strany výrobc smoval vždy ke snaze 
uplatnit své výrobky na co nejvtším trhu. S rozvojem moderních dopravních 
prostedk a sít dopravních cest pak pro výrobce, po jejichž zboží je poptávka, není 
problém prodávat své zboží do jiných zemí, které leží dokonce na rzných 
kontinentech. Mnohdy však výrobci, koncentrovaní na svou výrobní innost, 
penechávají pepravu zboží subjektm, které se na tuto innost specializují a tmi jsou 
dopravci. Profesionálním dopravcm však nesvují náklad k peprav jen výrobci, ale i 
jiné subjekty v rámci nepodnikatelské innosti, jelikož i tyto mají mnohdy zájem na 
dodání nákladu do jiné zem. I pes rozdílnost subjekt poptávajících pepravu a 
rozdílnost peprav samotných vyvstala s rozvojem mezinárodní silniní pepravy snaha 
pekonat rozdíly v národních právních ádech a zajistit tak uritý standard pro pepravní 
smlouvu a tím urit „jasná pravidla hry“ pro mezinárodní silniní pepravy. Výsledkem 
této snahy mlo být posílení právní jistoty na stran odesilatel (bez ohledu na jejich 
povahu) a rovnž dopravc, pro které je jist dležité vdomí toho, za co všechno 
mohou být v pípad nezdaené pepravy odpovdní. Tento standard pinesla úspšná 
kodifikace Úmluvou CMR již v 50. letech 20. století. 
Tato práce si klade za cíl popsat odpovdnost dopravce v mezinárodní silniní 
peprav zboží a to pedevším podle Úmluvy CMR. Oproti pípadm mladších úmluv 
(jako jsou nap. Rotterdamská pravidla1), kde je autorovi ponechán vtšinou prostor pro 
navrhování ešení, se kterými se mže praxe setkat a to pomocí výkladu i právní 
komparatistiky, pináší oblast Úmluvy CMR spíše opaný problém. Doktrína i praxe 
vyslovily za více než 50 let používání této Úmluvy rzné pohledy na ešení rozliných 
otázek, které v souvislosti s používáním Úmluvy CMR vyvstaly. Soudy desítek stát, 
které Úmluvu CMR používají, musely ešit již obrovské množství pípad 
v mezinárodní silniní peprav nákladu, piemž jimi použitá ešení vykazují mnohdy 
originální pístup, který nkdy prokazuje cit pro vc a znalost problematiky, nkdy však 
jde bohužel naopak o ešení, která narušují snahu o jednotnost právní úpravy. Úmluv 
                                           
1 Úmluva OSN o smlouv o mezinárodní peprav zboží zcela nebo z ásti po moi. 
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CMR byla vnována pozornost i ze strany doktríny a to nejen nmecké, ale i španlské 
i britské. Mezi doktrínami tchto zemí však zaujala své dležité místo i doktrína eská, 
nabízející ve srovnání se zahraniní naukou nemén kvalitní ešení dané problematiky. I 
v doktrín se však vyskytly názorové rozdíly, piemž každý názor byl vysloven se 
znalostí vci a dobe podpoen argumenty. Cílem této práce tedy bylo popsat 
problematiku odpovdnosti dopravce a zohlednit pitom doktrínu a judikaturu rzných 
zemí, které Úmluvu CMR používají. Podmínkou pro dosažení cíle této Úmluvy, kterou 
je unifikace pepravní smlouvy, je totiž znalost pístup jiných smluvních stát, která se 
projevuje pedevším v judikatue, na kterou má vliv nejen domácí doktrína. Zahraniní 
ešení pak mže rovnž nabídnout inspiraci pro situace, které eská praxe ješt ešit 
nemusela, pípadn ponouknout k revizi již uinných ešení a pístup. Tato práce pak 
rovnž reflektuje aktuální vývoj, a to nejen v oblasti samotné Úmluvy CMR, kde 
pibyla teprve nedávno problematika elektronického pepravního dokumentu, ale snaží 
se na nkterých místech rovnž reflektovat stále narstající vliv práva EU.         














1. Terminologie mezinárodní pepravy  
I když je doprava vnímána jako tradiní obor lidské innosti, který by 
z terminologického hlediska neml init problém, tento problém vyvstává již se 
samotným definováním pojmu „doprava“ a jeho odlišení od pojmu „peprava“. V bžné 
mluv jsou oba pojmy bžn zamovány, v terminologii mnoha obor, které se 
dopravou zabývají, se však o synonyma nejedná. Doprava je pemístním dopravního 
prostedku po dopravní cest, kteréžto pemístní vytváí užitený efekt. Tento efekt je 
pak spotebováván pi peprav, kterou se rozumí samotné pemístní osob nebo 
nákladu pomocí dopravního prostedku. Doprava i peprava probíhají souasn, 
užitený efekt vytvoený v procesu dopravy je v procesu pepravy spotebováván ihned 
a nelze jej skladovat do zásoby.  
Pepravu lze pedn dlit na pepravu osobní, jsou-li pepravováni cestující 
(vetn zavazadel) nebo na pepravu nákladní, je-li pepravováno zboží. Další dlení 
pepravy mže být provedeno na základ použití toho kterého dopravního prostedku 
využívajícího urité dopravní cesty. Takto lze dopravu dlit na pt základních kategorií, 
a sice na dopravu železniní, silniní, leteckou, vnitrozemskou vodní a námoní. Pokud 
je peprava provádna pomocí více rzných dopravních prostedk, které využívají 
rozdílné dopravní cesty, jde o pepravu kombinovanou2. Kombinovaná peprava mže 
být doprovázená nebo nedoprovázená a to podle toho, je-li po celou dobu cesty 
pítomna osoba, která alespo po ást cesty ídí nkterý dopravní prostedek.        
Vzhledem k pojmovému rozlišení dopravy a pepravy dochází i k odlišení dvou 
základních subjekt, mezi kterými nejastji v doprav vznikají právní vztahy. Jedná se 
o dopravce a pepravce. Dopravce je osoba, která provádí pemístní osob nebo 
nákladu, pepravce pak ten, pro koho je tato doprava uskuteována3. V eském 
pekladu mezinárodních úmluv upravujících pepravní smlouvu v mezinárodní peprav 
je pro oznaení pepravce používán pojem „odesilatel“. Používání tohoto pojmu pece 
                                           
2 Píkladem kombinované pepravy mže být použití silniní a železniní pepravy v systému RoLa. 
3 Z historického hlediska není bez zajímavosti, že (tehdy) doc. Vážný uvádí ve své publikaci s názvem O 
dopravních obchodech z roku 1929 toto: „Po stránce právn terminologické sluší uvésti, že se užívá pro 
osobu provozující dopravu dle l. 390 obch. zák. promiskue výraz „provozník“, „dovozník“ , 
„dopravce“ i „transportér“. “ VÁŽNÝ, F. O dopravních obchodech (též se zetelem k francouzskému a 
italskému právu), Praha: V Komisi Bursíka & Kohouta, Knihkupc Univerzity Karlovy a eské 
akademie vd a umní, 1929, s.11.  
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jen usnaduje orientaci v daném právním pedpise (a to pedevším pro laika)4. Dalším 
subjektem, který v oblasti dopravy asto vystupuje, je zasilatel. Pro urení osoby 
zasilatele je možno se pidržet §601 ObchZ, který jej definuje jako toho, kdo se zaváže 
píkazci (osoba mající zájem o provedení pepravy) že mu vlastním jménem a na jeho 
úet obstará pepravu vcí z uritého místa do uritého jiného místa a píkazce se 
zavazuje zaplatit mu za to úplatu.   
Peprava mže probíhat na území jednoho státu, ve kterém je i místo nakládky a 
vykládky zboží (i nástupu a výstupu cestujících), pak hovoíme o peprav vnitrostátní. 
Leží-li místo nakládky a vykládky ve dvou rzných státech (piemž peprava mže 
probíhat i pes území dalších stát) pak se jedná o pepravu mezinárodní5. Zvláštním 
pípadem mezinárodní dopravy je pak doprava tetizemní -  jedná se o dopravu 
provádnou mezi dvma státy, z nichž ani jeden není státem registrace dopravního 
prostedku. Je-li definování vnitrostátní a mezinárodní pepravy pomrn jednoduché, 
problém vyvstává u tzv. kabotáže. Jedná se o situaci, kdy dopravce provádí doasn 
vnitrostátní dopravu nákladu i osob pro cizí potebu ve stát, v nmž nemá sídlo ani 
zde není nijak jinak usazen. Problém s bližším vymezením kabotáže vyvstal 
v souvislosti s liberalizací6 této innosti v rámci silniní dopravy v EU. Jako nejasné se 
totiž jeví vymezení pojmu doasnosti. V souvislosti se vstupem nových lenských stát 
k 1.5.2004 byla stanovena ptiletá ochranná lhta pro výkon kabotáže (tato lhta 
uplynula tedy v pípad R k 1.5.2009). Po dobu této lhty dopravci z nových zemí 
nemohli provozovat kabotáž na území jiných lenských stát, pokud mezi tmito státy 
neexistovala dvoustranná dohoda. Vyvstal však problém práv s vymezením pojmu 
doasnosti, jelikož mnohé státy používaly k jeho upesnní rzná kritéria (nkteré 
urovaly lhtu, ve které musí vozidlo opustit území jejich státu, jiné považovaly za 
                                           
4 Striktní dodržování terminologie je pedevším u výše uvedených dvou subjekt nutné, jelikož mže mít 
zásadní dopad na jejich právní postavení. Píkladem mže být lánek 4 odst. 4 ímské úmluvy (viz dále), 
který zmiuje pepravce, a byl v pvodním dokumentu myšlen dopravce. Vzhledem k tomu, že ímská 
úmluva provádí výbr rozhodného práva a jako kritérium pro výbr daného práva (hraniní urovatel- viz. 
dále) stanoví místo, kde má dopravce hlavní provozovnu v dob uzavení smlouvy, vede použití pojmu 
pepravce namísto dopravce logicky k urení jiného právního ádu, jelikož oba subjekty mohou sídlit 
v rzných státech. K tomu blíže PAUKNEROVÁ, M. Evropské mezinárodní právo soukromé. 1. vydání. 
Praha: Nakladatelství C.H.Beck, 2008, s. 228.   
5 Bližší kritéria pro posouzení, kdy je peprava považována za mezinárodní, pak obsahují jednotlivé 
mezinárodní úmluvy upravující pepravní smlouvu v mezinárodní peprav.  
6 Cílem liberalizace je odstranní barier, kterými uritý stát zabrauje subjektm (nejen) z jiných stát ve 
vstupu na domácí trh. Odstranním tchto pekážek má dojít k vytvoení konkurenního prostedí, které 
zajišuje výhody pro spotebitele (typicky snížení ceny) a zárove k efektivnjšímu nasazení zdroj. 
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rozhodnou délku výkonu dané innosti). Pro bližší vymezení doasnosti je možno 
pidržet se interpretaního sdlení Komise vydané pro tento pípad7. Komise v tomto 
dokumentu piznává, že pojem doasnosti není blíže specifikován v pedpisech 
Spoleenství, vnímá nicmén kabotáž jako službu a dovolává se judikatury ESD, které 
se zabývají urením pojmu doasnosti ve vztahu práv ke službám. Vodítkem má být 
podle Komise rozsudek Gebhardt8, kde bylo stanoveno, že doasnost se posoudí 
v závislosti na délce, etnosti, pravidelnosti a nepetržitosti poskytování služby. Komise 
ve svém interpretaním sdlení rovnž zopakovala stanovisko generálního advokáta 
v tomto pípad, ze kterého vyplývá, že samotné posouzení délky poskytování služby 
pro posouzení doasnosti nestaí, je teba posoudit mimo jiné rovnž etnost, 
pravidelnost a nepetržitost9. Komise pak rovnž pedkládá nkteré faktory, které lze 
vzít v úvahu pi posouzení doasnosti práv jen ve vztahu ke kabotáži. Tmito faktory 
mže být poet nákladních vozidel používaný daným subjektem i otázka, zda 
s vozidlem opouští lenský stát, v nmž byla provedena peprava považovaná za 
kabotáž, i idi, i zda tento setrvává a koná práci s jiným vozidlem. V každém pípad 
je nutné, aby vozidlo opustilo lenský stát, kde vykonávalo kabotážní pepravu. Pokud 
vozidlo dopravce, který kabotáž vykonává, nikdy neopouští území hostitelského státu, 
nejedná se o kabotáž. I když výše popsaná kritéria pro urení doasnosti kabotáže mají 
význam pedevším v rámci EU, rozhodn nejsou bez významu i pi posouzení 
doasnosti kabotáže obecn.   
Pepravu zboží a osob pak ovlivují nkteré další obory. Jedná se pedevším o 
logistiku, kterou lze definovat jako „všechny úkoly, které jsou spojeny s pemístním 
materiál i zboží od okamžiku nákupu pes produkci až po odbyt. Logistika jako 
dležitá ást organizace výroby má zajistit, aby byl potebný materiál pípadn 
vyrobené zboží k dispozici v požadovaný as a v požadovaném množství na 
                                           
7 Interpretaní sdlení Komise uveejnné v Úedním vstníku pod íslem 2005/C 21/02, k nahlédnutí 
nap. na int. stránce http://www.mdcr.cz/NR/rdonlyres/5E17CF0E-68DD-46D3-AB9D-
90515E280944/0/kabotaz.pdf 
8 Rozsudek ze dne 30.listopadu 1995, C-55/94, Sb.rozh.s. I-4165. 
9 Jak Komise s odkazem na rozsudek Schnitzer (rozsudek ze dne 11.prosince 2003, Bruno Schnitzer, C-
215/01, Sb.rozh.s. I-14847) dále upesuje, pravidelnost, etnost ani nepetržitost nemohou být samy 
použity jako jediné kritérium pro stanovení doasnosti, pedevším vzhledem k odlišení svobody služeb od 
jiné nabízející se základní svobody, a sice svobody usazování, jejímž znakem není doasnost ale trvalost. 
Draz je v tomto rozsudku kladen pedevším na existenci a trvalost infrastruktury. K tomu blíže nap. 
KRIMPHOVE, D. Europarecht. 2.vydání. Stuttgart: Verlag W.Kohlhammer,2010, s. 84.     
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požadovaném míst.“10 Takto pojímaná logistika je vymezena pomrn široce a v tomto 
smyslu mže být do logistiky zalenna i obalová technika. Poznatky z oboru logistiky 
mají pedevším význam v rámci prevence vzniku odpovdnosti dopravce a to nap. jak 
u odpovdnosti za škodu na zásilce (nap. práv zmínný vhodný obal), tak i u 
odpovdnosti za zpoždní (nap. koordinace nakládky, vhodný výbr trasy atd.). Dalším 
oborem ovlivujícím samotnou dopravu je dopravní politika jakožto innost k tomu 
píslušných orgán smující k plánování rozvoje dopravy do budoucna i ovlivování 
jejího souasného chodu za úelem zajištní její maximální efektivnosti11.  
2. Obecn k pojmu „právní odpovdnost“ 
Právní odpovdnost je možno definovat jako „zvláštní formu právního vztahu, 
ve kterém dochází na základ porušení právní povinnosti ke vzniku nové právní 
povinnosti sankní povahy“12. Takovéto pojetí právní odpovdnosti však nemusí být 
úplné. Jak totiž uvádí prof. Knapp, „skutenost, která je právním dvodem 
odpovdnosti, je tedy zpravidla pojímána šíe než jen jako pouhé porušení povinnosti. 
Rozumí se jí i zákonu odporující stav, jako je nap. smlouva uzavená k obejití zákona 
(in fraudem legis), ale i objektivní skutenost poškozující nkoho jiného … “13.  
Zda dojde ke vzniku nové právní povinnosti sankní povahy, mže záviset na 
zavinní, jakožto psychického vztahu osoby, která se uritým zpsobem chová14, 
k následku jejího chování. Zavinní mže mít s ohledem na vdomí a vli jednajícího 
subjektu podobu úmyslu nebo nedbalosti. Je-li nástup sankce závislý na zavinní, 
hovoíme o odpovdnosti subjektivní, o objektivní odpovdnost se naproti tomu jedná, 
není-li zavinní pro vznik odpovdnosti rozhodné (hovoí se proto nkdy o 
odpovdnosti za výsledek i za riziko). Subjekt, na jehož stran odpovdnost vzniká, se 
tak odpovdnosti zprostí v pípad subjektivní odpovdnosti prokázáním, že škodlivý 
                                           
10 POLLERT, A.; KIRCHNER, B.; POLZIN, J. Lexikon der Wirtschaft. 2. vydání. Bonn: Bundeszentrale 
für politische Bildung, 2004, s. 288.   
11 Charakter dopravn-politického dokumentu má Bílá kniha rozvoje evropské dopravy, kterou letos 
pinesla Evropská komise. Mimo jiné poítá s penesením až 30% peprav nad 300 kilometr ze silnice 
na železnici do roku 2030, zákaz vjezdu vozidel se spalovacími motory do center mst do roku 2050 a 
dopravu zboží do center mst „bez emisí“ do roku 2030. Blíže k cílm obsaženým nejnovjší bílé knize 
pak v lánku: Komise zveejnila Bílou knihu dopravní politiky. Dopravní noviny 2011.  
(http://www.dnoviny.cz/dopravni-politika/komise-zverejnila-bilou-knihu-dopravni-politiky). 
12 GERLOCH, A. Teorie Práva. 3. vydání. Plze: Vydavatelství a nakladatelství Aleš enk, 2004, s. 
179.  
13 KNAPP, V. Teorie Práva. Praha: Nakladatelství C.H.Beck, 1995, s. 201. 
14 Toto chování mže spoívat bu	 v jednání nebo opomenutí (porušení stanovené povinnosti jednat).  
10 
 
následek nezavinil (exkulpace) u objektivní odpovdnosti však jen existencí nkterého 
tzv. liberaního dvodu (liberace). Není-li liberace možná, hovoíme o tzv. absolutní 
objektivní odpovdnosti. Odpovdnost mžeme rovnž dlit na soukromoprávní a 
veejnoprávní. Hlavní rozdíl spoívá v tom, že v rámci soukromého práva vzniká 
odpovdnostní vztah mezi poškozeným a delikventem, piemž právo na postih 
delikventa je v dispozici poškozeného, postih samotný se však dje prostednictvím 
tetího subjektu. Sankce smuje k reparaci i restituci a tedy obnovení porušené 
ekvivalence.  
V oblasti mezinárodní pepravy pak mže docházet jak ke vzniku veejnoprávní 
odpovdnosti (nap. odpovdnost trestní, správní) tak i ke vzniku soukromoprávní 
odpovdnosti (nap. za škodu). Soukromoprávní odpovdnost pak mže vzniknout 
dopravci jak vi odesilateli i píjemci, tak vi tetím osobám na peprav 
nezúastnným (typicky poškození nemovitosti havárií nákladního vozidla)15. Vzniká-li 
dopravci odpovdnost vi odesilateli, nemusí tato nutn vyvstat v souvislosti se 
samotným provádním pepravy16. Na stran dopravce však nejastji odpovdnost vi 
odesilateli (pop. píjemci) práv v souvislosti s provádním pepravy vzniká a to sice 
za škody vzniklé ztrátou, zniením i poškozením zásilky, pípadn vzniklé zpoždním 
s jejím dodáním. Pro odpovdnost dopravce je urující práv danou úmluvou zvolený 
odpovdnostní princip. Nejastji se jedná o princip objektivní odpovdnosti a 
odpovdnosti za presumované zavinní17. Rozlišení obou princip pak mže psobit 
problémy, protože proces prokazování nezavinní se blíží liberaci z objektivní 
odpovdnosti18. Odpovdnost dopravce je pak v mezinárodních úmluvách upravujících 
pepravní smlouvu omezována nap. urením doby, kterou lze považovat za pepravu 
(sporná mže být nap. otázka urení subjektu odpovdného za nakládku) pípadn 
stanovením limit pro náhradu škody. Trend smuje spíše ke zpísování 
                                           
15 Uritou zvláštností je pak pro leteckou pepravu Úmluva o škodách zpsobených cizím letadlem tetím 
stranám na zemi z roku 1952 (Convention on damage caused by foreign aircraft to third parties on the 
surface), která v lánku 1 piznává právo na kompenzaci za škodu dle této úmluvy osob, která utrpla 
škodu zpsobenou letadlem za letu nebo pedmtem i osobou, která z tohoto letadla vypadla. Text 
úmluvy pístupný zde: http://www.dot.gov/ost/ogc/Rome1952.pdf. eská republika k této úmluv zatím 
nepistoupila. 
16 Píkladem takové odpovdnosti mže být odpovdnost v souvislosti s úastí na kartelu. 
17 Tento princip zvýhoduje odesilatele pedevším procesn.  
18 PAUKNEROVÁ, M. Smluvní odpovdnost v mezinárodní peprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
Academia, SAV, 1985, s. 11 a násl. 
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odpovdnostního režimu19 a to nejen pomocí zvoleného odpovdnostního principu i 
limit náhrady škody. V otázce posouzení odpovdnosti dopravce je rovnž možné 
vysledovat stále písnjší pístup judikatury. Dvodem je pedevším ochrana odesilatele 
jako slabší smluvní strany vedle dopravce, který je vnímán jako profesionál. I když by 
se mohl tento trend zdát pouze pozitivní, nelze pehlédnout i nkteré jeho negativní 
stránky. Jedná se pedevším o skutenost, že dopravce je v takovém pípad nucen 
vynakládat stále vyšší prostedky k tomu, aby zamezil vzniku své odpovdnosti 
(doprovod vozidel, více idi, zajištní nákladu proti krádeži elektronickými systémy), 
piemž samozejm náklady na tyto prostedky musí promítnout do výše 
pepravného20.  
 
3. Obecn k pepravní smlouv v mezinárodní peprav 
 
Úpravou pepravní smlouvy v mezinárodní peprav se zabývá právo 
mezinárodního obchodu, jakožto „úelov uspoádaný soubor právních norem 
z rzných právních odvtví a rzného pvodu, který spojuje jejich spolený úel 
upravovat právní vztahy vznikající pi uskuteování mezinárodního obchodu a 
mezinárodního hospodáského styku vbec“ 21. Úelov uspoádaný soubor právních 
norem práva mezinárodního obchodu je tvoen normami obsaženými v mezinárodních 
smlouvách, právu EU i v národních právních ádech, piemž ustanovení národních 
právních ád mohou být jak povahy veejnoprávní (normy práva správního i 
finanního) tak soukromoprávní a to normy práva obanského, obchodního i práva 
mezinárodního soukromého.  
Vzhledem k tomu, že normy práva mezinárodního obchodu mají pvod i ve 
vnitrostátních právních ádech, objevila ze strany mezinárodních organizací i 
soukromých subjekt snaha vytvoit instrumenty, které by rozdíly v národních úpravách 
                                           
19 Jedná se o „souhrn právních prostedk vytváejících odpovdnost v konkrétní právní úprav“ 
PAUKNEROVÁ, M. Smluvní odpovdnost v mezinárodní peprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
Academia, SAV, 1985, s. 22. 
20 Ve vztahu k mezinárodní silniní doprav pojednávají o tomto problému: TUMA, O. J. Ist grobe 
Fahrlässigkeit ein Tatbestand des Art. 29 CMR?, ETL 2/2002, s. 142.; KNEEFEL, A. O. E. From CMR 
to Logistics, ETL 3/2000, s. 371 a násl. 
21 KUERA, Z.; PAUKNEROVÁ, M.; R
ŽIKA, K. a kolektiv. Právo mezinárodního obchodu. Plze: 
Vydavatelství a nakladatelství Aleš enk, 2008, s. 17.    
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uritým zpsobem odstranily. Píkladem takových instrument mohou být vzorové i 
formuláové smlouvy i dodací podmínky INCOTERMS22. Tyto instrumenty nejsou 
samy o sob závazné, strany je však odkazem na n mohou uinit souástí smlouvy a 
v takovém pípad se tyto instrumenty použijí ped dispozitivními ustanoveními 
mezinárodní pímé úpravy i rozhodného práva. Samotná praxe v mezinárodním 
obchodu pak vedla k vytvoení obchodních zvyklostí. Obchodní zvyklosti jsou již 
reflektovány mnohými právními pedpisy a jejich závaznost je zde stanovena. Tak nap. 
na základ l. 9 Úmluvy OSN o smlouvách o mezinárodní koupi zboží23  jsou strany 
vázány „ jakoukoli zvyklostí, na které se dohodly, a praxí, kterou mezi sebou zavedly“, 
dle § 730 Obchodního zákoníku se pi urování práv a povinností v obchodních 
závazkových vztazích na základ § 264 ObchZ pihlédne k „obchodním zvyklostem 
obecn zachovávaným v mezinárodním obchod v píslušném obchodním odvtví“.  
Nemalou roli v úprav vztah vznikajících v mezinárodním obchod hraje 
mezinárodní právo soukromé jakožto „soubor právních norem, které výlun upravují 
soukromoprávní vztahy (tj. vztahy práva obanského, obchodního, rodinného a 
pracovního) s mezinárodním prvkem…“24. Mezinárodní prvek musí být však dostaten 
významný a dle teorie musí být dán alespo u subjektu, který je úastníkem právního 
vztahu, u pedmtu, jehož se právní vztah týká, u skutenosti, která je významná pro 
vznik nebo trvání právního vztahu, popípad u právního vztahu, který právn souvisí 
s hlavním právním vztahem nebo je na nm alespo právn závislý25. Mezinárodní 
právo soukromé, pak tedy bude upravovat ty soukromoprávní vztahy v peprav, 
v nichž je obsažen mezinárodní prvek.  
K úprav soukromoprávních vztah s mezinárodním prvkem pak volí 
mezinárodní právo soukromé dv metody. Jedná se o metodu pímou a metodu kolizní. 
Pímá metoda používá k úprav právních vztah tzv. pímých norem, tedy norem, které 
bezprostedn upravují daný právní vztah - samy tedy obsahují hmotn-právní úpravu. 
Pímé normy jsou vtšinou obsaženy v mezinárodních úmluvách, z nichž mnohé 
                                           
22 Tyto vydává mezinárodní obchodní komora v Paíži. Nejnovjší podoba dodacích podmínek 
INCOTERMS vstoupila v platnost dne 1.1.2011. Ke zmnám oproti INCOTERMS 2000 pak blíže na 
adrese:  http://www.schenker.cz/services/incoterms2010/ 
23 V eském právním ádu publikována pod íslem 160/1991 Sb. 
24 KUERA, Z. Mezinárodní právo soukromé. 7. vydání. Brno - Plze: nakladatelství Doplnk a 
Vydavatelství a nakladatelství Aleš enk, s.r.o., 2009, s. 22. 
25 KUERA, Z. Mezinárodní právo soukromé. 7. vydání. Brno - Plze: nakladatelství Doplnk a 
Vydavatelství a nakladatelství Aleš enk, s.r.o., 2009, s. 18. 
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upravují práv pepravní smlouvu v mezinárodní peprav zboží. Jako píklad lze uvést 
Budapešskou úmluvu o smlouv o peprav zboží po vnitrozemských vodních cestách 
(Úmluva CMNI)26 pro oblast vnitrozemské vodní dopravy, nebo Úmluvu o mezinárodní 
železniní doprav27 (Úmluva COTIF. Pepravní smlouvu v mezinárodní peprav 
nákladu pak upravuje Pípojek B k této úmluv - tzv. Pedpisy CIM) pro oblast 
mezinárodní železniní dopravy.  
Oproti pímé metod pak kolizní metoda nevolí cestu bezprostední úpravy 
soukromoprávních vztah s mezinárodním prvkem, ale stanoví pouze pravidla pro 
urení tzv. rozhodného práva, tedy pro urení právního ádu, jehož normy budou daný 
právní vztah upravovat. Okruh právních vztah, pro které daná kolizní norma uruje 
právní ád, je vymezen v ásti kolizní normy, která se nazývá „rozsah“, právní ád, na 
který kolizní norma odkazuje, je pak obsažen v její ásti, která se nazývá „navázání“. 
Vztah obou metod je takový, že pímá metoda se ped kolizní použije pednostn. 
Kolizní metoda pak pímou metodu dopluje. V souasné dob asi nejvýznamnjší 
soubor kolizních norem obsahuje Naízení Evropského parlamentu a Rady (ES) . 
593/2008 o právu rozhodném pro smluvní závazkové vztahy (ím I), které pro 
„Smlouvy o peprav“ ve svém l. 5 odst. 1 stanoví, že: „V míe, ve které nebylo právo 
rozhodné pro smlouvu o peprav zboží zvoleno podle lánku 3, je právem rozhodným 
pro takové smlouvy právo zem obvyklého bydlišt dopravce za pedpokladu, že se 
místo pevzetí nebo místo doruení nebo obvyklé místo bydlišt odesílatele nacházejí 
rovnž v této zemi. Nejsou-li tyto požadavky splnny, použije se právo zem, ve které se 
na základ dohody smluvních stran nachází místo doruení. “ Stranám je tedy rovnž 
dána možnost, aby si rozhodné právo zvolily. Naízení ím I pedpokládá 
rovnž použití jiného právního ádu, než jaký je vymezen v l. 5 odst. 1 a to v pípad, 
že volba práva chybí a smlouva je zjevn spojena úžeji s jinou zemí, než které jsou v l. 
5 odst. 1 uvedeny (jak uvádí l. 5 odst. 3 tohoto naízení). Pro výklad pojm uvedených 
v naízení ím I je však nutno brát ohled na skutenost, že až na výjimky mají pojmy 
uvedené v evropských pedpisech pedevším svj vlastní význam, který je nezávislý na 
jednotlivých právních ádech28 a je tedy nutno takovéto pojmy vykládat autonomn. Pro 
                                           
26 U nás publikována pod . 32/2006 Sb.m.s. 
27 Publikována pod íslem 8/1985 Sb. 
28 PAUKNEROVÁ, M. Evropské mezinárodní právo soukromé. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
C.H.Beck, 2008, s. 92 a násl. 
14 
 
postavení naízení ím I v systému pramen práva je pak urující l. 288 Smlouvy o 
fungování Evropské unie (SFEU), který piznává naízení obecnou psobnost. Naízení 
je dle tohoto ustanovení závazné v celém rozsahu a pímo použitelné ve všech 
lenských státech. Naízení ím I pevzalo vtšinu ustanovení z ímské úmluvy o 
právu rozhodném pro smluvní závazkové vztahy29 (dále jen ímská úmluva), kterou ve 
vtšin lenských stát (s výjimkou Velké Británie a Dánska) k 17.12.2009 nahradilo. 
Kolizní normy pro pepravní smlouvu obsahuje rovnž eské vnitrostátní právo, 
konkrétn Zákon o mezinárodním právu soukromém a procesním (zákon . 97/1963, 
dále ZMPS). Tento zákon podizuje závazkové vztahy (v pípad absence volby 
rozhodného práva) právnímu ádu „jehož použití odpovídá rozumnému uspoádání 
daného vztahu“ (§ 10 odst. 1 ZMPS), podle § 10 odst. 2 pís. c  ZMPS je to pro smlouvy 
o doprav právní ád místa, kde má dopravce nebo zasilatel sídlo nebo bydlišt v dob 
uzavení smlouvy. Vzájemný vztah naízení ím I, ímské úmluvy a ZMPS je pak 
uren jejich pvodem. 
 
4. Pepravní smlouva a odpovdnost v eském právu 
 
Pojednání o smluvních typech v peprav v rámci eského práva není 
samoúelné i nemá smysl pouze z hlediska právní komparatistiky. Tato úprava totiž 
pijde ke slovu v okamžiku, kdy mezinárodní úprava pepravní smlouvy k dané otázce 
mlí. Pak je totiž nutné najít rozhodné právo na základ kolizní normy a podle nj 
danou otázku posoudit (kdy k tomu mže dojít, viz dále). Bude-li takto ureno eské 
právo, je nutné dodat, že tohoto práva má být použito jako celku, pi urení daného 
smluvního typu bude tedy nutno vycházet nejen z jeho pozitivního vymezení 
v píslušných ustanoveních daného smluvního typu, ale bude nutno brát i ohled na 
vymezení ostatních smluvních typ a jejich použití v daném pípad vylouit.  
Právní úprava pepravy osob ale i nákladu je v eském právu rozdlena mezi 
obanský a obchodní zákoník. Zatímco obanský zákoník upravuje smlouvu o peprav 
nákladu a smlouvu o peprav osob, obchodní zákoník obsahuje úpravu smlouvy o 
peprav vci, smlouvy zasilatelské, smlouvy o nájmu dopravního prostedku a smlouvy 
                                           
29 Publikována pod . 64/2006 Sb.m.s. 
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o provozu dopravního prostedku. V obou kodexech je rovnž opravena otázka 
odpovdnosti a sice tak, že odpovdnost za prodlení je v obou zákonících upravena 
výlun, úprava odpovdnosti za škodu je v obchodním zákoníku jen dílí, obecná 
ustanovení jsou v zákoníku obanském. Vztah obou kodex je takový, že obchodní 
zákoník je vi obanskému zákoníku lex specialis, to uruje použití té které úpravy u 
pepravních smluv, které jsou upraveny v obou kodexech. Podmínky použití 
obchodnprávní úpravy pak stanoví blíže §261ObchZ. Tak se nap. smlouva o peprav 
vci v obchodním zákoníku uplatní na úkor obanskoprávní smlouvy o peprav 
nákladu pedevším, byla-li uzavena mezi podnikateli pi výkonu jejich podnikatelské 
innosti. Podle §262 si strany mohou rovnž písemn dohodnout, že se jejich závazkový 
vztah ídí obchodním zákoníkem, pokud pod jeho režim nespadá podle §261. Taková 
dohoda však nesmí zhoršit postavení osoby, která není podnikatelem. 
4.1. Smlouva o peprav vci    
Smlouvou o peprav vci se podle § 610 ObchZ zavazuje dopravce odesilateli, 
že pepraví úplatn zásilku z místa odeslání do místa urení30. Podstatnými ástmi 
smlouvy jsou oznaení zásilky, urení místa odeslání a místa urení, závazek dopravce 
pepravu provést a závazek odesilatele zaplatit mu za to úplatu31. Úplata, kterou 
odesilatel dopravci platí, se nazývá pepravné. Výše pepravného nemusí být ve 
smlouv sjednána, v takovém pípad se pak uplatní úplata obvyklá. Nárok na úplatu 
vzniká dopravci podle obchodního zákoníku až po provedení pepravy do místa urení 
(§625 ObchZ). Ve smlouv nemusí být rovnž sjednána doba, ve které je dopravce 
povinen dopravu provést, v takovém pípad je povinen tak uinit bez zbyteného 
odkladu (§617 ObchZ). Pro uzavení smlouvy o peprav vci není zákonem 
pedepsána písemná forma a dopravce je tedy oprávnn požadovat, aby mu odesilatel 
potvrdil požadovanou pepravu v pepravním dokladu, odesilatel je pak oprávnn 
požadovat na dopravci písemné potvrzení o pevzetí zásilky32. Ze smlouvy i právního 
                                           
30 V míst urení však již zásilku nemusí pevzít odesilatel ale tetí osoba - tzv. píjemce, který nabývá 
práva ze smlouvy za podmínek stanovených v § 619. 
31 PLÍVA, S. Obchodní závazkové vztahy. Praha: Nakladatelství ASPI, 2006, s. 255. 
32 Smlouva o peprav vci je smlouvou konsenzuální, k jejímu vzniku není teba, aby dopravce zásilku 
od odesilatele pevzal. Odchylná úprava vyžadující k uzavení smlouvy i pevzetí zásilky mže být dle 
§629 ObchZ obsažena v pepravních ádech. Pepravní ády jsou podzákonné pedpisy, které vydává 
vláda formou naízení. Jejich smyslem je pak pedevším detailnjší úprava právních vztah vznikajících 
pi provozování toho kterého druhu pepravy, jelikož obchodní zákoník obsahuje pouze úpravu obecnou.   
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pedpisu mže být pak dopravce povinen vydat pi pevzetí zásilky k peprav náložný 
list. Náložný list je cenný papír, do njž je vtleno právo požadovat na dopravci vydání 
zásilky. Minimální obsahové náležitosti náložného listu jsou upraveny v § 614 ObchZ, 
pi absenci nkteré z nich je náložný list jako cenný papír neplatný33. Dopravci a 
odesilateli však nic nebrání v tom, aby do náložného listu pojali ješt další skutenosti, 
které považují za podstatné. Je-li totiž vydán náložný list, je jeho obsah rozhodný pro 
nároky osoby oprávnné podle náložného listu. Obsah náložného listu má pednost i 
ped ustanoveními smlouvy mezi odesilatelem a píjemcem. Dopravce se tak mže 
dovolávat ustanovení smlouvy vi osob oprávnné jen v pípad, že jsou tato 
ustanovení v náložném listu obsažena nebo bylo na tato ustanovení smlouvy 
v náložném list odkázáno. Náložný list mže být vydán na doruitele, na jméno urité 
osoby nebo na její ad, platn pedložit a vyžadovat na dopravci pedání zásilky mže 
jen osoba z náložného listu takto oprávnná.  
Dopravce odpovídá za škodu na zásilce, pokud vznikla od okamžiku jejího 
pevzetí dopravcem až do okamžiku jejího vydání píjemci. Odpovdnost dopravce za 
škodu na zásilce je konstruována jako objektivní i když se nejedná o typický píklad 
objektivní odpovdnosti, jelikož dopravce se mže odpovdnosti zprostit nejen 
v pípad, kdy prokáže, že škoda vznikla psobením vyšší moci (dle §374 ObchZ)34 ale 
i tehdy, kdy nemohl škodu odvrátit ani s vynaložením odborné pée (§622 odst. 1 
ObchZ)35. Krom tchto uvedených dvou pípad, kdy se dopravce odpovdnosti 
zprostí, jsou pak dány dopravci další liberaní dvody v § 622 odst. 2 ObchZ. Dopravce 
tak za škodu neodpovídá, byla-li tato zpsobena odesilatelem, píjemcem nebo 
vlastníkem zásilky, její vadou i pirozenou povahou a to vetn obvyklého úbytku. 
Dopravce rovnž neodpovídá za škody vzniklé v dsledku vadného obalu, pokud 
odesilatele na tuto vadu upozornil a byl-li vydán náložný nebo nákladní list, pak za 
pedpokladu, že byla vada v tchto dokumentech poznamenána. Pokud dopravce na 
vadu obalu neupozornil, neodpovídá za škodu, která v dsledku této vady vznikla jen 
                                           
33 K tomu blíže ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. 
Praha: C. H. Beck, 2002, s. 1144 a násl.   
34 DDI, J. a kol. Obchodní zákoník. Komentá. 1.vydání. Praha: Nakladatelství POLYGON, 2002, s. 
3649. 
35 Práv vynaložení odborné pée je nutno posuzovat pípad od pípadu a toto posouzení závisí do urité 
míry na tom, kolik informací ml dopravce o zásilce. Odesilatel je sice povinen dle §626 ObchZ sdlit 
dopravci správné údaje o obsahu a povaze zásilky, jinak by odpovídal za škodu, která tímto dopravci 
vznikla, je však nutné dodat, že práv s ohledem na pípadné posouzení vynaložení odborné pée ze 
strany dopravce je v zájmu odesilatele dopravce zevrubn o zásilce informovat.  
17 
 
v pípad, že tato vada nebyla pi pevzetí zásilky poznatelná. Dopravce je však povinen 
u dvod uvedených v § 622 odst.2 ObchZ vynaložit odbornou péi, aby škoda byla co 
nejmenší36. V krajním pípad, kdy hrozí na zásilce bezprostedn podstatná škoda a 
není-li as vyžádat si pokyny odesilatele, pípadn odesilatel s takovými pokyny 
prodlévá, mže dopravce zásilku vhodným zpsobem prodat na úet odesilatele37. 
Dopravce mže smluvn svou odpovdnost rozšíit, nemže ji však zúžit (takové 
ujednání by bylo neplatné), zúžit dopravcovu odpovdnost nelze ani pepravními ády. 
Dopravce je povinen zpravit urychlen odesilatele o škod na zásilce, tuto povinnost má 
vi píjemci, nabyl-li již píjemce právo na vydání zásilky. V pípad ztráty nebo 
zniení zásilky je dopravce povinen uhradit cenu, kterou mla zásilka v dob pedání 
dopravci, pi poškození i znehodnocení je pak povinen nahradit rozdíl mezi cenou 
zásilky poškozené a cenou, kterou mla zásilka pi pevzetí dopravcem. Oproti 
mezinárodním smlouvám, které obsahují pímou úpravu pepravní smlouvy pro 
mezinárodní pepravu (pro silniní pepravu viz. dále) neobsahuje obchodní zákoník 
limity pro náhradu škody. Doc. Plíva uvádí, že omezit rozsah náhrady škody smluvn 
není vyloueno, jelikož se zákaz omezení odpovdnosti dopravce vztahuje pouze na 
podmínky vzniku odpovdnosti (§ 624 navíc ve výtu kogentních ustanovení 
obchodního zákoníku dle § 263 chybí)38. Opaný názor však zastává ve svém komentái 
prof. Ddi s odvoláním na ustanovení § 622 odst. 4 a § 62939. Škodu hradí dopravce 
v penzích. Použije-li dopravce pro provedení pepravy dalšího dopravce a dojde-li ke 






                                           
36 Zatímco existenci liberaního dvodu dokazuje dopravce, skutenost, že dopravce nevynaložil 
odbornou péi, aby škoda na zásilce byla co nejmenší, však již musí dokazovat poškozený. 
37 Doc. Plíva uvádí, že i pesto, že obchodní zákoník mluví v této souvislosti o odesilateli, je nutné 
vztáhnout toto ustanovení i na píjemce (ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní 
zákoník. Komentá. 7. vydání. Praha: C.H.Beck, 2002, s.1151.). 
38 ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. Praha: 
C.H.Beck, 2002, s.1151 a násl.) 




4.2. Smlouva o peprav nákladu       
 
Smlouvou o peprav nákladu vzniká dle § 765 ObZ odesilateli právo, aby mu 
dopravce za pepravné pepravil zásilku do ureného místa a vydal ji zde urenému 
píjemci. Podstatnými náležitostmi smlouvy o peprav nákladu jsou: oznaení 
pedmtu pepravy, oznaení dopravního prostedku, oznaení místa odeslání a místa 
urení40. Obanský zákoník rovnž obsahuje pouze obecnou úpravu, podrobnjší úprava 
je dle § 772 penechána pepravním ádm, které mohou mimo jiné upravit odlišn 
vznik smlouvy. Dopravce je povinen provést pepravu s odbornou péí a ve stanovené 
lht. Lhta mže být stanovena ve smlouv nebo v pepravních ádech. Vznikne-li na 
zásilce škoda v dob od jejího pevzetí dopravcem do okamžiku jejího vydání, odpovídá 
za ni dopravce, ledaže byla škoda zpsobena odesilatelem, píjemcem, vadou zásilky, 
jejího obalu nebo balení, zvláštní povahou zásilky anebo okolností, kterou nemohl 
dopravce odvrátit41. Odpovdnost dopravce je tedy konstruována jako objektivní 
s uvedením liberaních dvod, pi jejichž prokázání se dopravce odpovdnosti zprostí. 
Pepravní ády pak mohou stanovit vyvratitelné domnnky týkající se jednotlivých 
liberaních dvod. Odpovdnost dopravce je zde konstruována jako zvláštní druh 
odpovdnosti, nepoužije se tedy pro tento pípad úprava obecné odpovdnosti za škodu 
v § 420 ObZ42 a dle výslovného ustanovení § 769 odst. 3 pak ani odpovdnost za 
škodu zpsobenou provozem dopravních prostedk (§§ 427 - 431 ObZ).  Dopravce je 
v pípad zniení i ztráty zásilky povinen nahradit cenu, kterou mla zásilka v dob, 
kdy byla pevzata k peprav. Je rovnž povinen nést náklady, které byly úeln 
vynaloženy s pepravou ztracené i zniené zásilky. Je-li zásilka poškozena nebo byla-li 
ztracena jen ást zásilky, je dopravce povinen uhradit ástku, o kterou byla zásilka 
znehodnocena. Je-li však úelné provést opravu zásilky, hradí dopravce náklady takové 
opravy. Za další škody odpovídá dopravce pouze tehdy, byly-li zpsobeny pekroením 
dodací lhty a to za podmínek a v rozsahu stanoveném pepravními ády. Dopravce 
mže použít k peprav jiných fyzických a právnických osob, odpovídá však, jako by 
                                           
40 KNAPPOVÁ, M.; ŠVESTKA, J.; DVOÁK, J. Obanské právo hmotné: Díl druhý: Závazkové právo. 
4. vydání. Praha: Nakladatelství ASPI, 2005, s. 298.  
41 Zda dopravce byl s to škod zabránit i nikoli se posuzuje dle objektivních mítek, ne podle 
schopností daného dopravce.  
42 ŠVESTKA, J.; JEHLIKA, O.; ŠKÁROVÁ, M.; SPÁIL, J. a kol. Obanský zákoník. Komentá. 10. 
vydání. Praha: C.H.Beck, 2006, s. 1344. 
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pepravu provedl sám. Provádí-li více dopravc pepravu jako tzv. sdruženou pepravu, 
upravují podmínky odpovdnosti pepravní ády. Odesilatel musí uplatnit nárok na 
náhradu škody u dopravce v prekluzivní šestimsíní lht poítané od okamžiku 
vydání zboží píjemci a nebylo-li vydáno, poítá se tato lhta od pevzetí zásilky 
k peprav.   
 
4.3. Smlouva zasilatelská a samovstup zasilatele 
 
Smlouvou zasilatelskou se zavazuje zasilatel píkazci, že mu vlastním jménem a 
na jeho úet obstará pepravu vcí z uritého místa do uritého jiného místa a píkazce 
se zavazuje zaplatit zasilateli úplatu43. Podstatnými ástmi smlouvy jsou: závazek 
zasilatele obstarat pepravu pro píkazce, a to vlastním jménem a na jeho úet, závazek 
píkazce zaplatit za to úplatu, urení zásilky, která má být pepravována, stejn jako 
místa odeslání a místa urení zásilky44. Smlouva zasilatelská je zvláštní pípad smlouvy 
komisionáské45, ustanovení o smlouv zasilatelské tedy upravují specifika tohoto 
smluvního typu, podprn se však použijí ustanovení o smlouv komisionáské. Zákon 
nestanoví pro zasilatelskou smlouvu obligatorn písemnou formu a z toho dvodu 
uvádí, že je zasilatel oprávnn žádat, aby mu byl dán písemn píkaz k obstarání 
pepravy, nemá-li smlouva písemnou formu. Zasilatel má vedle úplaty nárok na úhradu 
nutných a užitených náklad, které zasilatel vynaložil za úelem splnní svých 
závazk. Píkazce je dokonce povinen poskytnout zasilateli pimenou zálohu na 
náklady spojené s plnním závazku zasilatele a to ped tím, než zasilatel zapone 
s jejich plnním. Obchodní zákoník však nestanovuje povinnost poskytnout zasilateli 
zálohu na úplatu. Povinnost zaplatit úplatu (spolen se zbytkem náklad) vzniká až 
                                           
43 Výše úplaty mže být sjednána ve smlouv a není-li, pak bude urena na základ úplaty obvyklé v dob 
sjednání smlouvy pi obstarání obdobné pepravy (§ 607 odst.1 ObchZ). Doc. Plíva uvádí, že je zastáván 
názor, že závazek píkazce zaplatit zasilateli úplatu nemusí být ve smlouv výslovn vyjáden, staí, je-li 
smlouva oznaena jako zasilatelská popípad je-li strana, která má pepravu obstarat, oznaena jako 
zasilatel (ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. 
Praha: C.H.Beck, 2002, s.1135.). 
44 ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. Praha: 
C.H.Beck, 2002, s.1135. 
45 Smlouva komisionáská je definována v § 577 ObchZ. Komisioná se zavazuje komitentovi že pro 
komitenta zaídí vlastním jménem a na jeho úet uritou obchodní záležitost. Zákonodárce tedy úpravou 
zasilateské smlouvy respektuje, že obstarání pepravy vykazuje urité podstatné odlišnosti a nelze tudíž 
obstarání pepravy považovat obecn za bžnou obchodní záležitost.  
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v okamžiku, kdy zasilatel zajistil obstarání pepravy a podal o tom zprávu píkazci. 
Zasilatel však musí zajistit zpsob a podmínky pepravy, které co nejlépe odpovídají 
zájmm píkazce, které vyplývají ze smlouvy, píkaz píkazce i které jsou zasilateli 
jinak známy. V pípad, že zasilatel potebné pokyny neobdrží, je povinen žádat na 
píkazci jejich doplnní, pi nebezpeí z prodlení je však dokonce povinen postupovat 
sám tak, aby zájmy píkazce byly co nejlépe chránny46. Zasilatel odpovídá za škodu na 
zásilce, která vznikla pi obstarání pepravy, ledaže nemohl tuto škodu odvrátit ani 
s vynaložením odborné pée47. Zasilatel je rovnž povinen informovat píkazce o škod, 
která na zásilce vznikla, nebo která jí hrozí, jinak odpovídá za škodu, která tímto 
píkazci vznikla. Pokud hrozí bezprostedn podstatná škoda na zásilce a není možné 
obstarat pokyny píkazce i s nimi píkazce prodlévá, je zasilatel oprávnn prodat 
zásilku na úet píkazce. Pokud použije zasilatel k obstarání pepravy dalšího zasilatele, 
odpovídá, jako by pepravu obstaral sám.  
Obchodní zákoník v § 605 výslovn pipouští možnost, aby zasilatel sám 
uskutenil pepravu, k jejímuž obstarání se zavázal. Jedná se o tzv. samovstup 
zasilatele. Samovstup zasilatele mže být vylouen již v zasilatelské smlouv nebo 
dokonce jednostranným píkazem píkazce, pokud již zasilatel nezaal pepravu 
uskuteovat. Zapoetí pepravy zasilatelem má však zásadní dopad na právní postavení 
obou stran. Pedevším zaniká zasilatelská smlouva a na její místo nastupuje smlouva o 
peprav vci dle § 610 a násl. ObchZ pípadn smlouva o peprav nákladu dle §765 a 
násl. ObZ. Zde se projevuje charakter zasilatelské smlouvy jako tzv. absolutního 
obchodu (i absolutního obchodního závazkového vztahu), tj. právního vztahu, který se 
ídí obchodním zákoníkem bez ohledu na povahu subjekt (zasilatelská smlouva spadá 
do této kategorie dle § 261 odst. 3 pís. d ObchZ). Zanikne-li však zasilatelská smlouva 
z dvodu samovstupu zasilatele, naplno se projeví existence paralelních úprav 
v obanském a obchodním zákoníku, piemž pro použití jedné z nich je rozhodná 
povaha subjekt. Jde-li o mezinárodní pepravu, která je upravena mezinárodní 
                                           
46 Nutno dodat, že píkazce je povinen poskytnout zasilateli správné údaje o povaze a obsahu zásilky 
jakož i o jiných skutenostech potebných k uzavení smlouvy o peprav, jinak odpovídá za škodu, která 
zasilateli vznikne porušením této povinnosti (§ 604 ObchZ). Neúplnost tchto informací mže mít vliv 
rovnž na pípadný vznik odpovdnosti dopravce (pedevším s ohledem na posouzení vynaložení odborné 
pée). 
47 Prof. Ddi uvádí možnost liberace zasilatele i podle okolností vyluujících odpovdnost dle § 374 
ObchZ (DDI, J. a kol. Obchodní zákoník. Komentá. 1.vydání. Praha: Nakladatelství POLYGON, 
2002, s. 3636) doc. Plíva naproti tomu tuto možnost výslovn vyluuje ( ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; 
TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. Praha: C.H.Beck, 2002, s.1137). 
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smlouvou, použije se tato mezinárodní smlouva (nap. Úmluva CMR, Úmluva COTIF 
atp.). eské právo není jediné, které se potýká s potebou rozlišení mezi pepravní 
smlouvou a smlouvou zasilatelskou, nap. nmecké právo obsahuje v § 459 obchodního 
zákoníku ustanovení, které íká, že je-li odmna zasilatele sjednána jako pevná ástka, 
v níž jsou obsaženy i náklady na pepravu, má zasilatel povinnosti dopravce. Nmecké 
soudy pak vztáhly toto pravidlo i na výklad Úmluvy CMR a zasilatele pi splnní této 
podmínky považují za dopravce. Pro eského zasilatele by však v nkterých pípadech 
mohla být tato praxe paradoxn výhodou, jelikož Úmluva CMR (i další mezinárodní 
smlouvy obsahující pímou úpravu pepravní smlouvy v mezinárodní peprav) 
obsahuje pro dopravce limity náhrady škody na zásilce, zatímco eský obchodní 
zákoník pro rozsah odpovdnosti zasilatele limity nestanoví48.    
 
4.4. Smlouva o nájmu dopravního prostedku 
 
Smlouvou o nájmu dopravního prostedku upravuje ObchZ. Pronajímatel se zde 
zavazuje nájemci, že mu penechá dopravní prostedek k doasnému užívání, za což se 
mu nájemce zavazuje zaplatit úplatu (nájemné). Podstatnými ástmi smlouvy jsou: 
urení dopravního prostedku, doasnost jeho užívání a závazek nájemce zaplatit za 
užívání úplatu49. Smlouva vyžaduje písemnou formu. Pronajímatel je povinen pedat 
nájemci dopravní prostedek s doklady potebnými k jeho užívání a ve stavu 
zpsobilém k provozu a k užívání urenému ve smlouv (není-li užívání dopravního 
prostedku takto ureno, pak musí být dopravní prostedek zpsobilý k užívání, 
k nmuž obvykle slouží). Není-li dopravní prostedek takto zpsobilý, odpovídá 
pronajímatel za škody, které takto nájemci vznikly. Této odpovdnosti se zprostí, 
prokáže-li, že nemohl zjistit ani pedvídat nezpsobilost dopravního prostedku a to ani 
pi vynaložení odborné pée. Škodu, která vznikla na dopravním prostedku po jeho 
pedání nájemci, nese rovnž pronajimatel, ledaže byla škoda zpsobena nájemcem 
nebo osobami, kterým nájemce umožnil pístup k dopravnímu prostedku. Nájemce je 
pak povinen udržovat dopravní prostedek ve stavu, v jakém jej pevzal a to na úet 
                                           
48 Blíže k rozlišení mezi smlouvou zasilatelskou a pepravní smlouvou pak:  Zasilatel coby dopravce. E-
bulletin dopravního práva 4/2007. s. 1 a násl. (http://www.akmsv.cz/pdf/E-Bulletin_c_4_2007.pdf). 
49 PLÍVA, S. Obchodní závazkové vztahy. Praha: Nakladatelství ASPI, 2006, s. 259. 
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pronajímatele. Nájemce je rovnž povinen dbát o to, aby na dopravním prostedku 
nevznikla škoda. Smlouva o nájmu dopravního prostedku zaniká uplynutím lhty, na 
kterou byla sjednána, dále rovnž zánikem dopravního prostedku a v pípad smlouvy 
sjednané na dobu neuritou též výpovdí. Po skonení nájmu je nájemce povinen vrátit 
dopravní prostedek do místa, kde jej od pronajímatele pevzal, nevyplývá-li ze 
smlouvy nco jiného.   
 
4.5. Smlouva o provozu dopravního prostedku 
 
Smlouvou o provozu dopravního prostedku vzniká poskytovateli dopravního 
prostedku (provozci) povinnost pepravit náklad (nikoli tedy osoby) urený 
objednatelem a za tím úelem vykonat jednu nebo více pedem urených cest, nebo 
vykonávat cesty v prbhu smluvené doby. Objednatel se zavazuje zaplatit provozci 
úplatu. Podstatnými ástmi smlouvy jsou: urení dopravního prostedku, urení doby 
nebo cest, které má dopravní prostedek vykonat a závazek objednatele zaplatit úplatu50. 
Smlouva o provozu dopravního prostedku má povahu absolutního obchodního 
závazkového vztahu a obchodní zákoník pro ni navíc vyžaduje obligatorn písemnou 
formu. Oproti smlouv o peprav vci tak není teba specifikovat blíže vc, která má 
být pedmtem pepravy. Provozci rovnž nevzniká povinnost o pepravované vci 
peovat. Jeho povinnost jakožto profesionála se vztahuje jen na poskytnutí k daným 
pepravám zpsobilého dopravního prostedku doprovázeného zpsobilou osádkou, 
vybaveného pohonnými hmotami a pípadn dalšími vcmi potebnými pro smluvené 
cesty. Na jeho odpovdnost v pípad neposkytnutí takovéhoto prostedku se použije 
obdobn § 631 ObchZ. Obchodní zákoník v § 641 dále uvádí, že pejímá-li náklad 
k peprav provozce lodi, použije se na urení práv a povinností pimen ustanovení, 
která regulují smlouvu o peprav, tudíž i ustanovení regulující odpovdnost dopravce. 
Doc. Plíva uvádí možnost vztáhnout toto ustanovení analogicky i na jiné druhy 
pepravy, pípadn i na otázku výše úplaty, není-li tato výslovn sjednána (zákonná 
úprava pro tento pípad totiž u smlouvy o nájmu dopravního prostedku chybí)51. 
                                           
50 PLÍVA, S. Obchodní závazkové vztahy. Praha: Nakladatelství ASPI, 2006, s. 263. 
51 ŠTENGLOVÁ, I.; PLÍVA, S.; TOMSA, M. a kol. Ochodní zákoník. Komentá. 7. vydání. Praha: 
C.H.Beck, 2002, s.1157. 
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Naopak prof. Ddi uvádí možnost použití ustanovení týkajících se smlouvy o peprav 
vci na práva a povinnosti provozce jiných druh pepravy než pomocí lodi jen 
v pípad, že je na tato ustanovení výslovn odkázáno ve smlouv, není-li, pak 
nastupuje obecná úprava odpovdnosti za škodu52.  
4.6. Smlouva o peprav osob 
Smlouvou o peprav osob vzniká dle § 760 ObZ cestujícímu, který za 
stanovené jízdné použije dopravní prostedek, právo, aby ho dopravce pepravil do 
místa urení ádn a vas. Dopravce je povinen starat se pi peprav zejména o 
bezpenost a pohodlí cestujících. S cestujícími jsou zpravidla pepravována i zavazadla 
a to bu	 spolen s nimi (zavazadla píruní), nebo oddlen (zavazadla cestovní). Je-li 
zavazadlo pepravováno oddlen, musí dopravce dbát o to, aby dorazilo do místa 
urení spolen s cestujícím53. Vznikne-li bhem pepravy škoda na zdraví cestujících 
nebo na píruních zavazadlech i na jiných vcech, které ml cestující u sebe, odpovídá 
dopravce dle ustanovení obanského zákoníku o škod zpsobené provozem dopravních 
prostedk (§§ 427-431 ObZ). Vznikne-li škoda na cestovních zavazadlech, použijí se 
na odpovdnost dopravce ustanovení o peprav nákladu. Nebyla-li peprava provedena, 
stanoví u pravidelné pepravy práva cestujícího vi dopravci pepravní ády. U 
nepravidelné pepravy je dopravce povinen hradit cestujícímu škodu vzniklou tím, že 
peprava nebyla provedena vas, podmínky a rozsah stanoví opt pepravní ády54.  
5. Charakteristika mezinárodní silniní nákladní pepravy 
Silniní peprava je peprava uskuteovaná pomocí silniního dopravního 
prostedku po dopravní cest, kterou mže být dálnice, silnice, místní komunikace i 
úelová komunikace55. Práv atributy silniní dopravy, jako jsou rychlost, spolehlivost, 
pizpsobivost a pružnost, zaruené mj. hustou infrastrukturou a minimálními 
pekážkami v pístupu k ní, malými fixními náklady a schopností provádt dopravu tzv. 
„door to door“,  poskytují tomuto druhu dopravy konkurenní výhodu a iní ji stále 
                                           
52 DDI, J. a kol. Obchodní zákoník. Komentá. 1.vydání.Praha: Nakladatelství POLYGON, 2002, s. 
3666. 
53 KNAPPOVÁ, M.; ŠVESTKA, J.; DVOÁK, J. Obanské právo hmotné: Díl druhý: Závazkové právo. 
4. vydání. Praha: Nakladatelství ASPI, 2005, s. 295. 
54 KNAPPOVÁ, M.; ŠVESTKA, J.; DVOÁK, J. Obanské právo hmotné: Díl druhý: Závazkové právo. 
4. vydání. Praha: Nakladatelství ASPI, 2005, s. 296. 
55 Toto rozdlení provádí Zákon o pozemních komunikacích . 13/1997 Sb. 
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oblíbenjší. Silniní doprava je navíc provádna nejen pro cizí potebu (vtšinou 
jakožto podnikatelská innost provozovaná za úelem dosažení zisku), ale i pro poteby 
soukromé56. Nárst silniní dopravy má však mnohé stinné stránky pedevším ve vztahu 
k životnímu prostedí – nap. narstající hluk i emise, pop. rovnž ve vztahu 
k bezpenosti silniního provozu, jelikož nehody nákladních vozidel mívají zpravidla 
závažné následky. Práv nárst silniní nákladní dopravy, který je možno oekávat i 
v budoucnu, našel odezvu na úrovni EU v nkterých ustanoveních nejnovjší Bílé knihy 
pro rok 2020, která poítá s pevzetím nkterých peprav provádných po silnici 
ostatními druhy pepravy, pedevším pepravou železniní, námoní a vnitrozemskou 
vodní. Komise tak chce dosáhnout snížení pedpokládaného nárstu silniní dopravy do 
roku 2030 ze 40% na 30%. Nárst silniní dopravy však bohužel mnohdy není 
dostaten sledován rozvojem infrastruktury pro poteby dopravc – nap. špatná 
kvalita silnic a nedostatek míst pro odstavení kamionu pi povinné pestávce idie, 
pípadn pijímáním vhodné legislativy a jejím uplatováním v praxi57.  
Význam silniní dopravy vedl k pijetí ady mezinárodních dokument, jejichž 
cílem bylo pedevším vytvoení lepších podmínek pro mezinárodní silniní dopravu. 
Píkladem takového dokumentu mže být nap. Deklarace o výstavb hlavních silnic 
s mezinárodním provozem z roku 1950, která mla koordinovat výstavbu a rekonstrukci 
hlavních silniních tah v Evrop a která zavedla rovnž jednotné znaení silnic 
písmenem E a íslicí. Tato dohoda byla posléze nahrazena Evropskou dohodou o 
hlavních silnicích s mezinárodním provozem z roku 1975, známou též pod zkratkou 
AGR. Jako další dokumenty lze zmínit Evropskou úmluvu o silniních znakách (1957) 
i Úmluvu o silniním provozu (1968)58. Vedle pijímání mezinárodních dokument 
pak vedl význam mezinárodní silniní pepravy též k založení mnoha vládních a 
nevládních organizací, jejichž cílem bylo podporovat rozvoj tohoto druhu dopravy. 
Z nevládních organizací je možno zmínit Mezinárodní unii silniní dopravy (IRU), 
která sdružuje svazy silniních dopravc z rzných zemí, dále Svtovou silniní 
                                           
56 K technické stránce silniní dopravy pak blíže ŠIROKÝ, J. a kolektiv. Základy technologie a ízení 
dopravy. 1. vydání. Pardubice: Nakladatelství Univerzity Pradubice, 2007, s. 95 a násl. 
57 K nkterým aktuálním problémm silniních dopravc pak MÁŠA, V. Snažíme se, aby lenství 
v našem sdružení pinášelo konkurenní výhody. Dopravní noviny 2011. (http://www.dnoviny.cz/silnicni-
doprava/snazime-se-aby-clenstvi-v-nasem-sdruzeni-prinaselo-konkurencni-vyhody). 
58 K tomu blíže KYNCL, J. a kolektiv. Mezinárodní doprava I. 1. vydání. Pardubice: Nakladatelství 
univerzity Pardubice, 2004, s. 100 a násl. 
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asociaci i Mezinárodní silniní federaci59. K vládním organizacím, jejichž innost má 
dopad na mezinárodní silniní dopravu, pak lze uvést Konferenci evropských ministr 
dopravy (CEMT), která se však zabývá všemi druhy dopravy, pípadn rovnž 
Evropskou unii. 
6. Úmluva CMR 
Fungující mezinárodní silniní nákladní pepravu, která mnohdy probíhá na 
dlouhé vzdálenosti, si lze jen tžko pedstavit bez mezinárodní unifikace. Takovouto 
mezinárodní unifikaní úmluvou je Úmluva o pepravní smlouv v mezinárodní silniní 
nákladní peprav (Úmluva CMR). Práce na tomto dokumentu zaaly již v roce 1948, 
text Úmluvy byl pak definitivn hotov v roce 1956. Úmluva vstoupila v platnost dne 2. 
ervence 1961, pro tehdejší eskoslovenskou socialistickou republiku pak vstoupila 
v platnost dne 3. prosince 197460. Úmluva CMR se stala unifikací velmi úspšnou, 
poet stát, které k této úmluv pistoupily, neustále narstal a i pes ustanovení l. 49 
této Úmluvy, který pipouští možnost svolání revizní konference, byla tato úmluva 
revidována pouze dvakrát a to v letech 1978 a 2008 piemž zmny provedené 
v Úmluv CMR na základ tchto protokol nebyly nijak rozsáhlé (jednalo se o zmnu 
zpsobu stanovení limit pro náhradu škody pi ástené nebo úplné ztrát zásilky i 
jejím poškození, kdy byl pvodn používaný zlatý frank o váze 10/31 g a ryzosti 0,900 
nahrazen ve starším z obou protokol tzv. zvláštními právy erpání; v novjším 
protokolu se pak jednalo o zavedení elektronického nákladního listu vedle stávající 
úpravy – viz níže)61. Platným se pozmovací protokol z roku 1978 stal dne 28. 
prosince 1980, pro eskou republiku pak vstoupil v platnost dne 6. listopadu 200662. 
Protokol z roku 2008 vstoupil v platnost 5. ervna 2011, pro eskou republiku pak 
vstoupil tento protokol v platnost 13. ervence 201163.  
Úmluva CMR se stala navíc inspiraním zdrojem mnohých mladších unifikací a 
ve znní pozmovacího protokolu z roku 1978 platí dnes v celé ad stát nap. 
                                           
59 KYNCL, J. a kolektiv. Mezinárodní doprava I. 1. vydání. Pardubice: Nakladatelství univerzity 
Pardubice, 2004, s. 27 a násl. 
60 Publikována pod íslem 11/1974 Sb. 
61 To je nepochybný úspch nap. ve srovnání s dopravou leteckou nebo námoní.  
62 Publikován pod íslem 108/2006 Sb.m.s. Blíže se k tomuto pozmovacímu protokolu vyjaduje JUDr. 
Novák ve svém lánku: NOVÁK, R. Protokol k Úmluv CMR platí i v R. Dopravní noviny 2006. 
(http://www.dnoviny.cz/silnicni-doprava/legislativa2968). 
63 Publikován pod íslem 66/2011 Sb.m.s. 
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v Nmecku, Rakousku, Polsku ale i Iránu, Libanonu i Uzbekistánu64. Nkteí autoi 
poukazují však v této souvislosti na skutenost, že pedevším judikatura k Úmluv 
CMR stále vykazuje znané odchylky a unifikace provedená touto Úmluvou je tedy 
v nkterých ohledech spíše formální65.  
Ustanovení Úmluvy CMR jsou až na jedinou výjimku kogentní a tak by byla 
neplatná všechna ujednání, která by se pímo nebo nepímo odchylovala od ustanovení 
úmluvy (výjimkou je ustanovení l. 40, které umožuje dopravcm sjednat si mezi 
sebou odchylnou úpravu oproti lánkm 37 a 38). Úmluva CMR obsahuje pedevším 
pímou úpravu, nkteré otázky pak eší použitím kolizních norem. Rozhodné je znní 
v anglickém a francouzském jazyce.  
7. Výklad Úmluvy CMR 
V pípad výkladu Úmluvy CMR je nutné vycházet z toho, že se v pípad této 
Úmluvy jedná o mezinárodní smlouvu, která byla mezi státy sjednána pro normování 
materie, která je vtšinou upravována vnitrostátními právními pedpisy, avšak za 
úelem unifikace této úpravy je tato materie upravena mezinárodní smlouvou66. Tato 
skutenost mže vést k závru, že se na výklad Úmluvy CMR použijí automaticky 
ustanovení Vídeské úmluvy o smluvním právu67 (dále jen Vídeská úmluva). Tento 
závr však naráží na nkteré sporné body, pedevším na ustanovení l. 4 Vídeské 
úmluvy, který omezuje rozsah použití této úmluvy pouze na smlouvy, které byly 
uzavené mezi státy až poté, kdy tato úmluva vstoupila vi nim v platnost. Tato 
skutenost je dána již samotnou povahou Vídeské úmluvy jakožto úmluvy 
kodifikaní68. To sice nebrání tomu, aby byla pravidla pro výklad mezinárodních smluv, 
která jsou obsažena ve Vídeské úmluv, použita na výklad starších smluv z jiného 
dvodu (nap. z dvodu jejich existence jako obyejového pravidla, které je sice 
obsaženo ve Vídeské úmluv jakožto kodifikaci, avšak existovalo již ped pijetím 
tohoto dokumentu a je tedy použitelné i na výklad starších smluv), ustanovení l. 31 a 
                                           
64 Dále se historii vzniku Úmluvy CMR vnuje JUDr. Sedláek, který navíc podává úplný výet stát 
vázaných Úmluvou CMR v pvodním znní a i ve znní jejího pozmovacího protokolu z roku 1978 
(SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 19 a 
násl.).  
65 KNEEFEL, A. O. E. From CMR to Logistics, ETL 3/2000, s. 371. 
66 EPELKA, .; ŠTURMA, P. Mezinárodní právo veejné. 1.vydání. Praha: EUROLEX BOHEMIA, 
2003, s. 144. 
67 Publikována pod íslem 15/1988 Sb. 
68 EPELKA, . Právo mezinárodních smluv. 1.vydání. Praha: Nakladatelství Karolinum, 1999, s. 15. 
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32 Vídeské úmluvy, které stanoví obecné pravidlo pro výklad a doplkové prostedky 
výkladu, však nejsou kodifikací obecn platných pravidel, ale tvorbou práva nového69. I 
pes tyto skutenosti však autoi komentá k Úmluv CMR z Vídeské úmluvy 
(konkrétn práv z l. 31 a 32 této úmluvy) vycházejí70. Pi výkladu Úmluvy CMR je 
nutno respektovat skutenost, že smluvní státy Úmluvy CMR sledovaly unifikaci dané 
úpravy, pojmy v Úmluv CMR je tedy nutno vykládat autonomn a nikoli podle lex 
fori71. Z existujících metod výkladu je nutno vycházet pedevším z výkladu 
gramatického, piemž je nutno respektovat, že rozhodné znní Úmluvy CMR je jak 
znní anglické, tak znní francouzské. V pípad rozpor mezi tmito znními je pak 
teba brát v úvahu cíl dané úpravy (teleologický výklad), pípadn vycházet ze 
systematiky Úmluvy72. Urité vodítko pak mže nabídnout i historický výklad. Pi 
výkladu Úmluvy CMR je pak rovnž v zájmu splnní unifikaního úelu tohoto 
dokumentu nutno zohlednit praxi dalších lenských stát této Úmluvy73. 
Pi pohledu na 51 lánk Úmluvy CMR je zejmé, že Úmluva CMR nebude 
upravovat všechny otázky, které mohou v praxi vyvstat a vést (nejen) mezi stranami 
pepravní smlouvy ke sporu. Poté, co výkladem nebylo možno danou otázku 
zodpovdt (což je možno v pípad, že Úmluva CMR danou otázku upravuje vcelku 
nebo ji upravuje neúpln) je nutno pikroit k zodpovzení otázky, zda se v tomto 
pípad nejedná o mezeru v zákon74 („mezera v zákon“ je teoreticko-právní pojem, 
by se v tomto pípad jedná o mezinárodní úmluvu75). Pípad mezery v zákon je 
nutno odlišit od pípad, kdy daná úmluva ponechává tuto otázku zámrn otevenou76. 
Pokud se v daném pípad skuten jedná o pípad mezery v zákon, je nutno tuto 
                                           
69 EPELKA, . Právo mezinárodních smluv. 1.vydání. Praha: Nakladatelství Karolinum, 1999, s. 55. 
70 Nap. CZERWENKA, B. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 2.vydání. 
München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 2009, s. 794 a násl.; HERBER, R.; PIPER, 
H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: C.H.Beck´sche 
Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 53 a násl. 
71 CZERWENKA, B. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 2.vydání. München: 
Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 2009, s. 795. 
72 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 53 a násl. 
73 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 55. 
74 LIESER, B. Ergänzung der CMR durch unvereinheitliches deutsches Recht. 1. Vydání. Neuwied-
Kriftel-Berlin: Alfred Metzner Verlag, 1991, s. 23. 
75 K pojmu „mezera v zákon“ a jeho odlišení od pojmu „mezera v právu“ pak blíže KNAPP, V. Teorie 
Práva. Praha: Nakladatelství C.H.Beck, 1995, s. 66. 
76 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 56. 
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vyplnit analogickým použitím pedpis Úmluvy CMR, pípadn za pomocí z této 
Úmluvy odvoditelných zásad. K vyplnní této mezery pomocí ustanovení národního 
právního ádu ureného pomocí kolizní normy (viz výše) je možno pistoupit až 
v situaci, kdy vyplnní mezery na základ výše zmínného postupu vycházejícího pímo 
z Úmluvy CMR není možné77.         
8. Rozsah použití Úmluvy CMR  
Úmluva CMR se podle l. 1 odst. 1 použije na každou smlouvu o peprav 
zásilek za úplatu silniním vozidlem, jestliže místo pevzetí zásilky a pedpokládané 
místo jejího dodání, jak jsou uvedena ve smlouv, leží ve dvou rzných státech, z nichž 
alespo jeden je smluvním státem této Úmluvy. Úmluva CMR se vztahuje rovnž na 
pepravy provádné státy, státními institucemi i organizacemi, nepoužije se dle 
výslovného ustanovení l. 1 odst. 3 na pepravy provádné v rámci mezinárodních 
poštovních úmluv, na pepravy mrtvol a sthovaných svršk. Úmluva CMR tak 
vymezuje rozsah svého použití pedevším pozitivn a klade nkolik požadavk, které 
musí být splnny kumulativn, aby pepravní smlouva podléhala režimu Úmluvy CMR.  
 
8.1. Pepravní smlouva 
Úmluva CMR upravuje pouze nkteré aspekty pepravní smlouvy, ve zbytku 
podléhá pepravní smlouva ustanovením píslušného národního právního ádu. Tak 
podléhají národnímu právnímu ádu nap. otázky vzniku pepravní smlouvy i formy 
pepravní smlouvy, dále otázky projevu vle úastník, lhty pro její uzavení a další78. 
Bude-li tedy pi posuzování vzniku pepravní smlouvy rozhodným právem právo eské, 
bude nejprve nutné identifikovat píslušný smluvní typ (viz výše). V pípad, že pjde 
nap. o smlouvu o peprav vci, bude otázka vzniku pepravní smlouvy ešena v 
silniním pepravním ádu, jelikož otázku vzniku této smlouvy neobsahuje ani ObchZ. 
Rovnž nic nebrání stranám, aby do pepravní smlouvy pojaly nkterá pro n dležitá 
ustanovení jako nap. podmínku. Mže jít nap. o situaci, kdy je zaplacení pepravného 
                                           
77 LIESER, B. Ergänzung der CMR durch unvereinheitliches deutsches Recht. 1. Vydání. Neuwied-
Kriftel-Berlin: Alfred Metzner Verlag, 1991, s. 23 a násl. 
78 Ke vztahu úpravy obsažené v Úmluv CMR a v národním právu blíže v lánku: Národní právo a 




vázáno na pedání nkterého celního dokumentu dopravcem odesilateli. V takovém 
pípad je však nutné, aby takový dokument bylo objektivn možné pedložit, tedy 
pedevším aby byl takový doklad píslušnými orgány vydáván. Splnitelnou podmínku je 
nutno respektovat. Provádí-li tedy dopravu více dopravc, je vhodné, aby si dokument 
vzájemn pedali79. Dležité však v každém pípad je, že ustanovení Úmluvy CMR se 
vztahují pouze na smlouvu pepravní, tj. na smlouvu jejímž pedmtem je práv 
vykonání pepravy, tato Úmluva se nevztahuje již nap. na smlouvu zasilatelskou, 
piemž rozlišení mezi obma smlouvami bývá v praxi mnohdy složité. Úmluva CMR 
totiž nepožaduje po dopravci, který je stranou pepravní smlouvy, aby dopravu provedl 
osobn a s možností, že dopravu provádí více dopravc, dokonce vysloven poítá. 
Fakticky se pak mnohdy innost smluvního dopravce blíží innosti zasilatele, nap. 
v situaci, kdy dopravce pro poruchu vozidla není schopen sjednanou pepravu provést a 
za úelem splnní svého závazku musí vhodnou pepravu zajistit. Odlišit zasilatelskou 
smlouvu od smlouvy o peprav je pak nutné pedevším na základ výkladu smlouvy80, 
piemž oznaením smluvního typu v podání nebude soud vázán, jelikož se jedná o 
právní posouzení, podstatný bude obsah dané smlouvy, tedy povaha sjednaných práv a 
závazk smluvních stran81. Dojde-li pi takovémto výkladu k pochybnostem, je patrn 
na míst posuzovat danou osobu jako dopravce82. Úmluvu CMR lze použít až pro 
úpravu pepravní smlouvy, její ustanovení (nap. ohledn úrok z prodlení) nelze použít 
na smlouvu jiného druhu, pípadn na smlouvu o smlouv budoucí, na základ které má 
být pepravní smlouva uzavena83. 
 
8.2. Silniní vozidlo 
Co se rozumí silniním vozidlem, kterým má být zásilka pepravována, 
specifikuje Úmluva CMR ve svém l. 1 odst. 2. Vozidly se tak nerozumí jakákoli 
vozidla, nýbrž jen motorová vozidla, návsové soupravy, pívsy a návsy, jak jsou 
                                           
79 Rozsudek NS 23 Cdo 5211/2008 ze dne 26.3.2009. 
80 Jak vyplývá z rozsudku odvolacího soudu kantonu Basel-msto ze dne 12.5.2000. (SEDLÁEK, P. 
Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 54.) 
81 Usnesení NS 23 Cdo 5051/2009 ze dne 28.6.2010. 
82 Jak judikoval Sad Apelacyjny ve Varšav dne 4.prosince 2003 (I ACa 696/2003): „strana jednala jako 
zasilatel a ne jako dopravce pouze tehdy, pokud se výrazným zpsobem zavázala pouze k zorganizování 
pepravy“. (GÓRSKI, W.; WESOLOWSKI, K. Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 
1. vydání. Gdask: Osrodek Doradztwa i Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 256.) 
83 Rozsudek NS 23 Cdo 2704/2009 ze dne 25.11. 2009.  
30 
 
definovány v l. 4 Úmluvy o silniním provozu ve znní ze dne 19. záí 194984. 
Dležité však je, že Úmluva CMR vyžaduje, aby byla zásilka silniním vozidlem 
pepravována, tj. aby byla pepravována pomocí pohonu tohoto vozidla85 - komplikace 
ale vyvstávají s gramatickým výkladem. eský peklad Úmluvy CMR hovoí o tom, že 
zásilka má být silniním nákladním vozidlem pepravována, nmecký zákonodárce pak 
zvolil významov obdobný peklad za použití slov „mittels Fahrzeugen“, významov 
obdobný peklad zvolil i zákonodárce španlský („por medio de vehículos“). Ani jedno 
z tchto znní však není rozhodné. Prof. Basedow v této souvislosti poukazuje na rozpor 
mezi dvma rozhodnými znními, a sice znním anglickým „in vehicles“ a znním 
francouzským „au moyen de véhicules“, piemž vzhledem ke smyslu a úelu Úmluvy 
CMR dává pednost francouzskému znní. Není tudíž rozhodné, zda se zásilka nachází 
„ve vozidle“ (jak by bylo možno dovodit z anglického znní), nýbrž se mže rovnž 
nacházet na vozidle, mže být rovnž pepravována pod vozidlem atd., dležité je, aby 
bylo silniní vozidlo použito jako dopravní prostedek86. Použití silniního vozidla musí 




Úmluva CMR se dle eského pekladu vztahuje na pepravu „zásilek“. Z toho 
pedevším vyplývá, že se nevztahuje na pepravu osob88, Úmluva sama pak v l. 1 odst. 
                                           
84 Rozhodné jsou práv definice provedené tímto dokumentem ve znní, které uvádí Úmluva CMR a to 
bez ohledu na jeho pozdjší zmny. (KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck 
München, 2007, s.1148.) 
85 Bude-li tedy pepravováno nap. nov zakoupené silniní nákladní vozidlo naložené na jiném 
nákladním vozidle, bude peprava (pi splnní všech dalších podmínek) podléhat ustanovením Úmluvy 
CMR, bude-li však toto vozidlo pepraveno pomocí vlastního pohonu, je použití Úmluvy CMR 
vyloueno. (SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 
2009, s. 42 a násl.). 
86 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 893 a násl. 
87 Jak vyplývá z rozsudku OLG Köln ze dne 4.4.1986 uveejnným pod íslem 19 U 116/85, není možno 
použít Úmluvu CMR na pepravu, která sice byla silniním vozidlem provedena, volba dopravního 
prostedku byla ale penechána dopravci. (SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. 
Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 51.). 
88 Tu by mla upravovat Úmluva o pepravní smlouv v mezinárodní silniní peprav cestujících a 
zavazadel (též Úmluva CVR) z roku 1973. Tato úmluva se však nedokala stejného úspchu jako Úmluva 
CMR a pro nízký poet ratifikací vstoupila v platnost až díky rozpadu Jugoslávie. eská republika 
k tomuto dokumentu nicmén pistoupila. Úmluva byla u nás publikována pod íslem 91/2006 Sb. m. s. 
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4 výslovn uvádí, co není za zásilku považováno (viz výše). Takovéto vymezení pak 
mže vést k názoru, že se Úmluva CMR použije s ohledem na pedmt pepravy na 
všechny pepravy zbývající. Tento jednoduchý závr však není bez problém pedevším 
s ohledem na rozhodná znní Úmluvy CMR. V eském pekladu použitý pojem 
„zásilka“ totiž není úpln pesným pekladem pojm uvedených v rozhodných znních 
Úmluvy, která používá ve francouzském znní pojem „marchandises“, v anglickém pak 
pojem „goods“. Oba pojmy lze nejlépe peložit jako „zboží“. Vymezit pojem zboží však 
není jednoduché, vzhledem k podstat pepravy je nicmén samozejmé, že vždy pjde 
o vci movité. Uritým inspiraním zdrojem (samozejm s ohledem na skutenost, že 
pojmy Úmluvy CMR mají být vykládány autonomn) pak mže být judikatura 
Soudního dvora Evropské unie (SDEU), jelikož SFEU v anglickém znní hovoí o 
volném pohybu zboží jako o „free movement of goods“, ve francouzském pak o „libre 
circulation des marchandises“. Nkolik desetiletí trvající precizovaní pojmu zboží 
pedevším ze strany SDEU vedlo k tomu, že je dnes v evropském právu pojímán tento 
pojem znan široce a zahrnuje „všechny hmotné penzi ocenitelné statky, které mohou 
být pedmtem obchodního styku“89. Toto široké pojetí pak s ohledem na technický 
pokrok vedlo SDEU i k zalenní odpadk mezi zboží, a sice s ohledem na jejich 
možné znovuzhodnocení90. JUDr. Sedláek uvádí, že zásilka musí mít pro úely 
Úmluvy CMR uritou hodnotu91, jak je však uvedeno výše, vzhledem k technickému 
pokroku je mnohdy tžké íci, že njaký pedmt nemá hodnotu žádnou. I proto lze za 
zásilku/zboží ve smyslu Úmluvy CMR považovat „všechny movité vci, které se hodí 
k peprav“92. U zboží nepatrné hodnoty pak nelze celý problém posuzovat jen 
s ohledem na vznik pípadné škody na nm. Pjde-li totiž o zboží a budou-li splnny 
                                                                                                                           
(KUERA, Z.; PAUKNEROVÁ, M.; R
ŽIKA, K. a kolektiv. Právo mezinárodního obchodu. Plze: 
Vydavatelství a nakladatelství Aleš enk, 2008, s. 303 a násl.). 
89 DOERFERT, C. Europarecht. 4.vydání. Köln: Luchterhand, 2010, s. 80. 
90 Rozsudek ve vci Komise proti Belgii ze dne 9.7.1992, C-2/90, I-04431. K tomu pak blíže 
SCHROEDER, W.  Grundkurs Europarecht. 1.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2009, s. 
254. 
91 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 41. 
92 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 892. Prof. Basedow pak uvádí píklady vcí, jejichž 
peprava podléhá Úmluv CMR, nelze je však považovat za zboží. Prof. Basedow konstatuje, že se 
nemusí jednat o zboží, které je nebo mže být pedmtem kupní smlouvy a poukazuje rovnž na to, že 
smyslem l. 1 je vymezit rozsah použití úmluvy co nejširším zpsobem. Stejný názor zastává i prof. 
Koller, který uvádí, že v pípad statk (nmecký peklad používá pojem Gütter) se nemusí jednat o zboží 
(KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1147.). Vkrádá se 
nicmén otázka, pro nebylo tedy v rozhodných znních použito spíše pojmu „náklad“, tj. anglicky 
„cargo“, francouzsky pak „la charge“.  
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další podmínky pro aplikaci Úmluvy CMR, nelze opominout ani pípady odpovdnosti 
nap. v souvislosti se špatnými údaji v nákladním list. V eském pekladu Úmluvy 
CMR použitý pojem „zásilka“ je tedy o nco širší, než pojem „zboží“ uvádný 
v rozhodných znních, s ohledem nejen na technický pokrok však již možný rozpor 
odpadá (i když není eský peklad v tomto bod zrovna pesný, paradoxn odpovídá 
nejlépe praxi). Sporné však mže být, zda se za „zásilku“ i spíše její souást (nebo 
obal) má považovat i kontejner. Dle vtšinového názoru je kontejner považován za 
souást zásilky. Menšinový názor je zastáván nap. v Belgii, jako souást zásilky zde 
nebyl nap. uznán ani cisternový pívs93. Úmluva CMR se pak podle svého výslovného 
ustanovení v l. 1 odst. 4 nevztahuje na pepravy provádné v rámci mezinárodních 




Má-li být Úmluva CMR aplikovatelná, musí být zásilka pepravována „za 
úplatu“. Úplata bude nejastji poskytována v penzích, nemusí tomu tak však být vždy. 
Pojem úplaty je nutno vnímat široce spíše ve smyslu pojmu „protiplnní“. Úmluva 
CMR pak vyžaduje pouze úplatnost, nikoli výkon pepravy v rámci podnikatelské 
innosti94.    
 
8.5. Mezinárodní peprava 
 
Úmluva CMR se použije na mezinárodní pepravu, pi níž místo pevzetí zásilky 
a pedpokládané místo dodání musí ležet ve dvou rzných státech, z nichž alespo jeden 
je smluvním státem Úmluvy CMR95. Dležité je, že místo nakládky a místo vykládky 
                                           
93 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
29. 
94 REITHMANN, CH.; MARTINY, D. Internationales Vertragsrecht. 6. vydání. Köln: Verlag Dr. Otto 
Schmidt KG, 2004, s. 1054. 
95 Tento požadavek mže vést k úsmvné situaci, jelikož staí, aby peprava probíhala mezi dvma 
subjekty mezinárodního práva veejného, z nichž alespo jeden je smluvním státem Úmluvy CMR. 
Peprava mezi Itálií a Vatikánem by tedy mla podléhat Úmluv CMR. Obdobné pípady uvádí dále Prof. 
Basedow (BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: 
Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 899 a násl.). Orgán píslušný k rozhodování 
takového sporu by ml v pípadn pochybností vyešit, zda se v pípad uritého území, odkud byla 
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byly takto sjednány, není vbec dležité, zda zásilka pešla hranici i nikoli (pro krádež, 
nehodu atp.), peprava nemusí dokonce ani zaít. Nerozhodné rovnž je, že ped 
dosažením hranice vydal odesilatel píkaz, aby byla peprava ukonena, pípadn došlo-
li k peložení místa dodání píkazem k tomu oprávnné osoby do tuzemska96. Úmluva 
CMR se nepoužije na pepravu, pi níž je dohodnuté místo nakládky a místo vykládky 
na území jednoho státu, ale peprava probíhá pes území dalšího státu. Úmluva CMR se 
rovnž nepoužije v situaci, kdy byla zásilka na hranici vyložena a na základ další 
pepravní smlouvy pepravována na území dalšího státu97. Jak sama Úmluva CMR 
stanoví, nerozhodné je trvalé bydlišt i státní píslušnost stran pepravní smlouvy.   
 
8.6. Kombinovaná peprava a Úmluva CMR 
 
Úmluva CMR obsahuje rovnž ustanovení pro pípady kombinované pepravy. 
Ve svém l. 2 stanoví, že je-li ložené vozidlo v nkterém úseku pepravy pepravováno i 
jinými druhy pepravy a zásilka nebyla peložena (výjimku pedstavují ustanovení l. 
14 pro pípady, kdy se stane dodání zásilky nemožným a dopravce je povinen vyžádat si 
pokyny osoby oprávnné zásilkou disponovat), vztahuje se Úmluva CMR na celou 
pepravu. Bude-li však prokázáno, že ztráta, poškození nebo zpoždní s dodáním 
zásilky mající pvod v tomto jiném druhu pepravy nebyly zpsobeny jednáním nebo 
opominutím silniního dopravce, neodpovídá dopravce jako silniní dopravce, ale 
odpovídá podle pedpis tohoto jiného druhu pepravy. Pokud by takové pedpisy 
nebyly, odpovídal by však dopravce podle Úmluvy CMR. Podmínka použití l. 2 
Úmluvy CMR spoívající v tom, aby zásilka nebyla peložena, je splnna rovnž 
v pípad, že byl naložen jen pívs se zbožím, aniž by z nj byla zásilka složena, pop. 
rovnž tehdy, je-li zásilka naložena na jiný druh dopravního prostedku i 
                                                                                                                           
peprava uskutenna, nebo kam smovala, jedná objektivn o stát i nikoli (je rovnž nutné 
pipomenout, že akt uznání nkterým státem není pro mezinárodnprávní subjektivitu konstitutivní – 
k tomu blíže HOBE, S. Einführung in das Völkerrecht. 9.vydání. Tübingen und Basel: A. Francke Verlag, 
2008, s.71 a násl.). S touto otázkou mohou vyvstat problémy pedevším v pípad posouzení peprav 
mezi Srbskem a Kosovem, nebo mezi Gruzií a Abcházií pípadn Jižní Osetií (i když takových pípad 
nebude mnoho a u vtšiny spor otázku subjektivity dle mez. práva veejného píslušný orgán 
pochopiteln zodpovídat nebude). Gruzie i Srbsko jsou lenskými státy Úmluvy CMR. Zabývat se však 
detailnji otázkou subjektivity v mezinárodním právu veejném by bylo nad rámec této práce.    
96 REITHMANN, CH.; MARTINY, D.; Internationales Vertragsrecht. 6. vydání. Köln: Verlag Dr. Otto 
Schmidt KG, 2004, s. 1055. 
97 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1150 a násl. 
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s vymnitelnou plošinou (korbou vozidla) na které byla pvodn pepravována98. 
Podmínka nepeložení zásilky však již nebude splnna, pokud bude zásilka umístna 
v kontejneru a peložen na jiný druh dopravního prostedku bude pouze kontejner99. 
Prof. Koller se ve svém komentái zabývá otázkou, zda k peložení zboží nesmí dojít po 
celou dobu pepravy i pouze v souvislosti s peložením zboží na jiný druh dopravního 
prostedku a dochází k závru, že myšleno je jen peložení zásilky za úelem pepravy 
jiným druhem dopravního prostedku100. Vyvstává pak rovnž otázka, jak posoudit 
pípad, kdy jsou zásilka a silniní vozidlo naloženy oddlen nap. z dvod rozdlení 
váhy vozidla a zásilky101 (nap. pro snadnjší nakládku). Podmínkou aplikace l. 2 
nicmén je, aby byla celá peprava zahrnuta do jedné pepravní smlouvy, piemž úsek, 
kdy je zásilka pepravována bez peložení jiným druhem dopravního prostedku, smí 
být v celé peprav pouze jeden102.    
 
9. Pepravní dokument a odpovdnost za jeho vady 
Pepravním dokumentem je dle Úmluvy CMR nákladní list. Nákladní list je však 
pouhým dokladem o uzavení pepravní smlouvy103 (není sám pepravní smlouvou104). 
Dle výslovného ustanovení l. 4 Úmluvy CMR není platnost nebo existence pepravní 
smlouvy dotena, chybí-li nákladní list, by-li ztracen, nebo vykazuje-li nedostatky. 
K prokázání existence pepravní smlouvy pak mže sloužit nap. i objednávka 
pepravy105.  
                                           
98 Jak vyplývá z rozsudk OLG Hamm ze dne 23.9.1985, íslo 18 U 283/84 a OLG Hamburk dne 
13.3.1993 ve vci íslo 6 U 60/93. (SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: 
VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 73 a násl.) 
99 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 907. 
100 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1159.  
101 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 908. V takovém pípad, jak píše prof. Basedow, je 
podmínka, aby zboží nebylo peloženo dle nmeckého pedkladu Úmluvy CMR („nicht umgeladen“) 
splnna, nikoli však již nap. podle rozhodného anglického znní („unloaded from the vehicle“). 
102 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1158. 
103  Jak vyplývá nap. z rozhodnutí rakouského Oberster Gerichtshof ze dne 19.3.1998 ve vci 
6Ob361/97z. Rozsudek k nahlédnutí zde 
http://www.ris.bka.gv.at/Dokument.wxe?Abfrage=Justiz&Dokumentnummer=JJT_19980319_OGH0002
_0060OB00361_97Z0000_000 
104 Usnesení NS 23 Cdo 5051/2009 ze dne 28.6.2010. 
105 Usnesení NS 4 Nd 451/2010 ze dne 16.2.2011.  
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lánek 4 nezakotvuje povinnost obou stran nákladní list vyhotovit. Pouhé 
nevyhotovení nákladního listu není nikterak sankcionováno (i pesto však mže jeho 
absence psobit znané potíže pedevším v souvislosti s dispoziním právem dle l. 12 
Úmluvy CMR), není rovnž stanoveno, která ze stran pepravní smlouvy má být v této 
vci iniciativní106. Nákladní list pedstavuje dle l. 9 Úmluvy CMR vrohodný doklad o 
uzavení a obsahu pepravní smlouvy, jakož i o pevzetí zboží dopravcem, není-li 
prokázán opak (konstruována je zde vyvratitelná právní domnnka107). Takto se 
nepodailo prokázat opak dopravci, který pevážel náklad obuvi do Moskvy, piemž pi 
dodání bylo zjištno, že ást zboží chybí. Jelikož v pedloženém vyhotovení nákladního 
listu figurovalo jiné množství zboží, než které došlo na místo urení a dopravci se 
nepodailo prokázat, že údaje o množství nebyly pi nakládce v souladu s tím, co bylo 
uvedeno v nákladním list, musel se Najvyšší súd Slovenskej republiky ídit údaji 
v nákladním list108. Funkce nákladního listu je tedy pedevším dkazní (i když nap. 
zápis o použití otevených vozidel bez plachet mže být nahlížen jako konstitutivní - 
viz. dále), piemž znan tuto funkci rozšíil nap. Hof van Beroep te Antwerpen ve 
svém rozsudku ze dne 11. 2. 2008 když judikoval, že: „Podpis na nákladním list 
potvrzuje dodání zásilky i v pípad, že je zboží odcizeno v dob mezi parkováním 
vozidla a pedložením nákladního listu píjemci.“109. Meze dokazování pomocí 
nákladního listu pak oproti tomu položil polský Sad Najwyzszy, když judikoval, že 
osoba, která nebyla stranou pepravní smlouvy, nemže být uznána za odesilatele jen 
z toho dvodu, že byla jako taková uvedena v nákladním list110.  
I pesto, že proti dkazu provedenému nákladním listem je pípustný dkaz 
opaku, mže být tato situace pro dopravce i odesilatele s postupem asu složitá, je tedy 
nepochybn v zájmu stran vnovat vyplování nákladního listu náležitou pozornost. 
                                           
106 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1171. Srov. 
HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 126., kde autoi vyslovují názor, že l. 4 zakládá 
povinnost ke spolupsobení obou stran pi vyhotovení nákladního listu.    
107 Srov. úpravu náložného listu u smlouvy o peprav vci podle ObchZ. 
108 Rozsudek NS(SR) 5 Obo 70/2009 ze dne 31. ledna 2011.  
109 Rozsudek Hof van Beroep te Antwerpen 2005/AR/3055 ze dne 11. 2. 2008 (SEDLÁEK, P. Úmluva 
CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 109.).  
110 Sad Najvyzszy v rozsudku II CKN 415/01, OSNC 2004/10/163 ze dne 3. záí 2003. (GÓRSKI, W.; 
WESOLOWSKI, K. Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 1. vydání. Gdask: Osrodek 
Doradztwa i Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 286.) 
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Zdráhá-li se pak nkterá ze stran poskytnout pi vyhotovování nákladního listu 
souinnost, zakládá takové jednání dvod pro odstoupení od smlouvy111.  
Nákladní list se vyhotovuje ve tech provedeních112, která jsou podepsaná 
odesilatelem a dopravcem. Pokud to dovoluje právní ád státu, ve kterém se nákladní 
list vyhotovuje, mohou být tyto podpisy vytištny nebo nahrazeny razítkem. První 
vyhotovení nákladního listu obdrží odesilatel, druhé provází zásilku a tetí zstává 
dopravci. Jak vyplývá z dikce l. 5 Úmluvy CMR, nákladní list musí být vyhotoven 
písemn a až donedávna nemohl být nijak nahrazen (nap. elektronickou formou - k 
tomu viz dále). Je nicmén lhostejné, bude-li „papírový“ nákladní list vyplnn rukou 
nebo na poítai, nerozhodné rovnž je, v jakém jazyce se tak stane113. Nákladní list 
však musí obsahovat údaje uvedené v l. 6 odst. 1 (mj. jméno a adresu odesilatele, 
jméno a adresu dopravce, datum vystavení) pop. musí obsahovat ješt údaje uvedené 
v l. 6 odst. 2 (nap. zákaz pekládky, výši dobírky atd.). Strany mohou rovnž zapsat 
do nákladního listu další údaje, které považují za užitené.   
Dopravce odpovídá oprávnnému za veškeré škody a výlohy vzniklé z dvodu, 
že dopravce neuvedl v nákladním list skutenost, že se peprava ídí Úmluvou CMR 
(l. 7 odst. 3). Toto ustanovení odráží skutenost, že dopravce jedná jako zkušený 
profesionál a má být tedy o právní stránce pepravy dobe informován. I proto je zde 
konstruována odpovdnost dopravce jako objektivní bez možnosti liberace a 
nepožívající výhod z limit náhrady škody (viz dále). Úmluva CMR se dle l. 1 použije 
na pepravy mezi dvma státy, z nichž je alespo jeden stát státem smluvním, 
ustanovení l. 7 odst. 3 má tedy podprný charakter, jelikož umožuje, aby bylo na 
ustanovení Úmluvy CMR nahlíženo v nesmluvním stát jako na právo sjednané 
stranami114. Toto ustanovení také umožuje oprávnné osob, aby v pípad, že ve 
sporu o náhradu škody nebyla použita Úmluva CMR a osob oprávnné byla piknuta 
nižší ástka, než by jí náležela v pípad použití Úmluvy CMR, mohla tato osoba 
                                           
111 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1171. 
112 Tento poet však není jediný možný. V Nmecku se vyhotovuje nákladní list ve 4 provedeních, stejn 
tak ve Francii, v Rakousku dokonce v šesti provedeních. Vzorové vyhotovení nákladního listu 
vypracovala Mezinárodní silniní unie. (K nákladnímu listu blíže KROFTA, J. Pepravní právo 
v mezinárodní kamionové doprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství Leges, 2009, s. 76.). 
113 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
111. 




žalovat na rozdíl v náhrad škody115. Samotný fakt, že Úmluva CMR hovoí pouze o 
odpovdnosti dopravce v souvislosti s chybjícím údajem o tom, že se peprava ídí 
Úmluvou CMR, však neznamená, že by dopravce neodpovídal za chyby v 
dalších údajích, které uvedl v nákladním list. V takovém pípad by bylo na míst 
použít píslušnou národní právní úpravu116.      
Odpovdnost za obsah nákladního listu pak podle Úmluvy CMR stíhá spíše 
odesilatele. Ten odpovídá dopravci za veškeré škody a výlohy vzniklé z dvodu 
nepesnosti a neúplnosti údaj i pokyn uvedených v l. 7 odst. 1.   
 
9.1. Novinka: Elektronický nákladní list 
Jak již bylo uvedeno výše, vstoupil dne 13. ervence 2011 pro eskou republiku 
v platnost Dodatkový protokol k Úmluv o pepravní smlouv v mezinárodní silniní 
nákladní doprav (CMR), týkající se elektronického nákladního listu (dále jen Protokol 
2008117). Pro vstup v platnost poteboval tento dokument podle svého lánku 8 
dosáhnout pti ratifikací. Po jejich dosažení a uplynutí devadesátidenní lhty tak 
vstoupil Protokol 2008 v platnost pro první ptici stát dne 5. ervna 2011. V souasné 
dob (poslední kontrola provedena 26. 2. 2012) bylo lenskými státy Protokolu 2008 
sedm stát118, Protokol 2008 podepsaly navíc další tyi státy119.  
Podle l. 2 Protokolu 2008 je možno nyní provádt nákladní list podle Úmluvy 
CMR, stejn jako jakýkoli požadavek, oznámení, pokyn, žádost, výhradu nebo jiné 
sdlení, které se týká zpsobu plnní smlouvy o peprav podléhající režimu Úmluvy 
CMR, formou elektronického záznamu dat (legální definici „elektronického záznamu 
                                           
115 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 150. 
116 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 950. 
117 Dokument pochází z 20. února 2008.  
118 Vedle eské republiky pistoupily již k pozmovacímu protokolu tyto zem: Bulharsko, Litva, 
Lotyšsko, Nizozemsko, Španlsko, Švýcarsko (postup ratifikaního procesu je možno sledovat zde: 
http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-B-11-
b&chapter=11&lang=en) 





dat“ podává Protokol 2008 ve svém l. 1120). Protokol 2008 však nenahrazuje 
ustanovení Úmluvy CMR, která nákladní list upravují, pouze v l. 2 odst. 2 íká, že 
pokud elektronický nákladní list (legální definici elektronického nákladního listu 
obsahuje opt l. 1 Protokolu 2008121) spluje podmínky Protokolu 2008, odpovídá 
nákladnímu listu, tak jak jej upravuje Úmluva CMR a má tedy stejnou dkazní hodnotu 
a stejné úinky. Elektronický nákladní list má podle lánku 4 Protokolu 2008 obsahovat 
tytéž údaje, jako bžný nákladní list upravený již v Úmluv CMR. Pi vyhotovování 
elektronického nákladního listu musí být zajištna nedotenost údaj, které jsou v nm 
obsaženy a to od okamžiku vytvoení konené verze. Pokud však Úmluva CMR 
umožuje bžný nákladní list doplovat nebo upravovat, je možno toto init i 
v nákladním list elektronickém, musí však být možno identifikovat zpsob takového 
doplnní nebo takové úpravy, pvodní údaje musí být zachovány. Strany pepravní 
smlouvy se v pípad vyhotovování nákladního listu musí dohodnout na splnní 
požadavk uvedených demonstrativn v l. 5 Protokolu 2008 (jde nap. o postup pro 
vystavení a pedání nákladního listu oprávnné osob nebo zpsobu vydání potvrzení o 
tom, že došlo k dodání píjemci). Elektronický nákladní list musí navíc podle 
ustanovení l. 6 odst. 2 Protokolu 2008 obsahovat odkaz na dohodnuté postupy. 
Nákladní list pak ovují strany pepravní smlouvy formou vrohodného elektronického 
podpisu (náležitosti ovení elektronického nákladního listu uvádí l. 3 Protokolu 
2008). Pokud o to odesilatel požádá, pedá mu dopravce potvrzení o pevzetí zboží a 
dále veškeré potebné informace potebné k oznaení zásilky a k zajištní pístupu 
k elektronickému nákladnímu listu (l. 6 odst. 1 Protokolu 2008). Pi splnní podmínek 
obsažených v lánku 6 odst. 2 Protokolu 2008 mže odesilatel pedat dopravci 
dokumenty uvedené v ustanovení lánk 6 odst. 2 pís. g) a 11 Úmluvy CMR ve form 
elektronického záznamu dat. 
Samotný fakt, že existuje Protokol 2008, však neznamená, že bude ihned možné 
elektronického nákladního listu využívat. Vyhotovení funkního systému je pak 
                                           
120 l. 1 Protokolu 2008: „Elektronický záznam dat“ znamená informace generované, odeslané, obdržené 
nebo uložené elektronickými, optickými, digitálními nebo obdobnými prostedky, s tím, že takto sdlená 
informace je pístupná k následnému použití. 
121 l. 1 Protokolu 2008: „Elektronický nákladní list“ znamená nákladní list obsahující údaje pocházející 
z jednoho nebo nkolika elektronických záznam dat dopravce, odesílatele nebo jiné osoby podílející se 
na plnní smlouvy o peprav podléhající Úmluv, vetn údaj logicky spojovaných s elektronickým 
záznamem dat prostednictvím dodatk nebo jinak spojovaných s elektronickým záznamem dat souasn 
s jeho vydáním nebo následn poté, takže se stávají souástí elektronického nákladního listu. 
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pedevším výzvou pro soukromý programátorský sektor. Tento bude muset samozejm 
respektovat všechna ustanovení Protokolu 2008 a najít navíc pro praxi použitelné 
ešení. První kroky v této vci však již nkteré podniky uinily122.      
10. Ohraniení asového úseku odpovdnosti dopravce, 
prbh pepravy 
10.1. Pevzetí zásilky dopravcem 
 
l. 17 odst. 1 Úmluvy CMR stanoví, že „dopravce odpovídá za úplnou nebo 
ástenou ztrátu zásilky anebo za její poškození, které vznikne od okamžiku pevzetí 
zásilky k peprav až do okamžiku jejího vydání, jakož i za pekroení dodací lhty.“ 
Takto vymezená doba, po kterou dopravce za zásilku odpovídá, neiní na první pohled 
problémy, ve skutenosti je však celá vc ponkud složitjší. Pedáním zásilky se 
rozumí „právní úkon, kterým dopravce nabývá vdom kontrolu nad zásilkou 
s výhledem na provedení její pepravy“123. Pepravní smlouva však bývá vnímána jako 
smlouva konsensuální, k jejímu uzavení není teba, aby byla zásilka dopravci pedána. 
Zásilka tedy mže být pod kontrolou dopravce z jiného dvodu ješt ped uzavením 
pepravní smlouvy (nap. na základ skladovací smlouvy), mže být dopravci pedána 
ve stejný okamžik, kdy je uzavírána pepravní smlouva, mže mu být rovnž pedána až 
za njaký as poté. Vymezení asového úseku možného vzniku odpovdnosti dopravce 
dle l. 17 odst. 1 Úmluvy CMR uvedené výše zahrnuje tedy i pípady, kdy dopravce 
zásilku pevzal ješt ped uzavením pepravní smlouvy, nicmén s tím, že pepravní 
smlouva bude uzavena a k jejímu uzavení skuten dojde. Nepoužije se však na 
pípady škod vzniklých v dob, kdy ml dopravce zásilku již pod svou kontrolou, 
nicmén za jiným úelem než za úelem pepravy124 (mže jít o pípady, kdy dopravce 
provádí balení za úelem transportu, který však pvodn zamýšlí provést sám odesilatel, 
piemž na zásilce vznikne škoda ješt díve, než dojde k uzavení pepravní smlouvy). 
Problém mže vyvstat rovnž se skladováním zásilky pro pozdjší pepravu. Jedná-li se 
                                           
122 Software umožuje pracovat s CMR listem v reálném ase. Dopravní noviny 2002. 
(http://www.dnoviny.cz/dopravni-politika/software-umoznuje-pracovat-s-cmr-listem-v-realnem). 
123 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 37 a násl. 
124 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1044. 
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o skladování jednotlivých menších ástí zásilky, které mají být poté spolen 
pepraveny, posoudí se škody vzniklé v dob skladování dle Úmluvy CMR. Skladuje-li 
však dopravce zásilku za úelem pepravy, která se má uskutenit až na pokyn 
odesilatele a vznikne-li škoda v dob skladování zásilky, Úmluva CMR se nepoužije125. 
Pokud je zásilka u dopravce uskladnna a tento by zahájil pepravu bez výslovného 
požadavku odesilatele, nejednalo by se o pevzetí zásilky ve smyslu Úmluvy CMR, 
stejn tak nelze za pevzetí zboží považovat situaci, kdy je naloženo více zboží, než 
bylo dohodnuto126. Obdobné problémy vznikají pi balení zásilky. Pokud se k balení 
zásilky dopravce zavázal zvláš, Úmluva CMR se nepoužije, je-li balení zásilky 
vedlejším výkonem k peprav, dopravce odpovídá za škody vzniklé pi balení dle 
Úmluvy CMR127. 
Pi pevzetí zásilky k peprav dopravce pezkoumává správnost údaj 
v nákladním list o potu kus a o jejich znakách a íslech, pezkoumává rovnž 
zjevný stav zásilky a jejího obalu (l. 8 odst. 1 Úmluvy CMR). Podstatné je, že 
dopravce se pi této innosti ídí údaji v nákladním list, je-li tedy zboží loženo na 
paletách a údaj o potu palet je uveden v nákladním list, pezkoumá dopravce poet 
palet, zjevný stav zásilky na paletách a stav obalu zásilky. Tuto povinnost dopravce si 
nelze vysvtlovat tak, že dopravce kontroluje poet krabic na palet pípadn jejich 
obsah i stav zboží v krabicích128. Pokud nemá dopravce vhodné prostedky 
k pezkoumání správnosti výše uvedených údaj, zapíše do nákladního listu výhrady a 
odvodní je, výhrady mže rovnž init k zjevnému stavu zásilky a jejího obalu. 
Samotný fakt, že odesilatel zvolil takovou metodu balení, která je zastaralá a 
neposkytuje takovou ochranu pro zboží jako metody novjší, však nezakládá sám o sob 
dvod k uinní výhrady129. Výhrady odesilatele nezavazují, ledaže by je v nákladním 
list výslovn uznal. Odesilatel má právo žádat na dopravci pezkoušení hrubé váhy 
zásilky nebo jejího množství, pípadn pezkoušení obsahu jednotlivých kus zásilky. 
                                           
125 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1044 a násl. 
126 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
268. 
127 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1044 a násl. 
128 Rozsudek NS 29 Odo 702/2001 ze dne 29. 8. 2002. 
129 Jak judikoval ma	arský Legfelsobb Bíróság, Gazdasági Kollégium v rozhodnutí GK BH 90/8/310 ze 




Výsledek se uvede v nákladním list. Pokud neobsahuje nákladní list odvodnné 
výhrady dopravce, platí, že zásilka i její obal byly v dob pevzetí dopravcem v dobrém 
stavu a že poet kus, jejich znaky a ísla se shodovaly s údaji v nákladním list. 
Pokud pedává odesilatel dopravci k peprav nebezpenou zásilku, je povinen 
mu sdlit rovnž pesnou povahu nebezpeí a rovnž bezpenostní opatení, která je 
nutno uinit. Pokud není zapsáno v nákladním list, že dopravce byl na toto nebezpeí 
upozornn, prokazuje odesilatel nebo píjemce jiným zpsobem, že dopravce znal 
pesnou povahu nebezpeí spojeného s pepravou zásilky. Dopravce, který nebyl takto 
pouen, je oprávnn nebezpenou zásilku kdykoli a kdekoli složit, zniit nebo 
zneškodnit a to dokonce bez jakékoli povinnosti nahradit škodu (nicmén pi tom musí 
vždy dbát zákonné úpravy ve stát, kde hodlá nebezpenou zásilku složit i zniit, která 
upravuje nakládání s takovými pedmty130). Odesilatel navíc odpovídá za veškeré 
škody a výlohy, které dopravci vznikly tím, že mu byla taková zásilka odevzdána, 
pípadn její pepravou. Pojem nebezpené zásilky ve smyslu Úmluvy CMR je nutno 
vykládat široce, nejde totiž o to, zda je zásilka obecn považována za nebezpenou 
(toxický odpad, trhaviny), ale zda mže tato zásilka zpsobit škody a to ve vztahu 
k dalším zásilkám, použitému vozidlu, nebo dokonce zdraví idie. Prof. Koller definuje 
nebezpenou zásilku jako zásilku, která „v rámci normálního silniního provozu 
pedstavuje bezprostední nebezpeí pro osoby, vozidlo i majetek a se kterými 
zodpovdný dopravce za normálních okolností nemusí poítat.“131 Tato rizika má 
dopravci sdlit odesilatel, je ale nerozhodné, v jaké form se tak stane. Odesilatel by 
ml však pamatovat na to, že nebude-li uvedeno v nákladním list, že byl dopravce 
pouen v souladu s l. 22 Úmluvy CMR, bude na odesilateli, aby prokázal, že dopravce 
pouil a tudíž by ml vybírat takové prostedky k pouení, které ulehí jeho dkazní 
situaci, bude-li to teba. To je nutné i vzhledem k pípadné odpovdnosti odesilatele 
dle l. 22 odst. 2 Úmluvy CMR, která je konstruována jako objektivní a Úmluvou CMR 
nelimitovaná. Dopravce oproti tomu není v zásad povinen se odesilatele dotazovat na 
povahu nebezpeí132. Bude-li však chtít dopravce využít možností, které mu v nakládání 
se zásilkou dává l. 22 odst. 2 Úmluvy CMR, musí pamatovat na to, že opatení, která 
                                           
130 ROUBAL, V. Zabezpeení nákladu pepravovaného v silniní doprav, Bulletin SDP 3/2005, s. 12.  
131 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1352. 
132 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 374. 
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podnikne, musí být pimená situaci. V pípad neadekvátních opatení pak dopravce 




Termín „pevzetí zboží“ však není totožný s pojmem „nakládka“. Zatímco 
pevzetím se zboží dostává pod kontrolu dopravce, provedením nakládky je pak toto již 
pipraveno k peprav na vozidle i ve vozidle. Úmluva CMR otázku subjektu 
odpovdného za nakládku nikterak neupravuje. Absence takového ustanovení však 
pedstavuje pomrn závažný problém, jelikož nakládka probíhá mnohdy ve stísnných 
prostorách za pítomnosti více osob, které zastupují rzné subjekty (dopravce, 
odesilatel, zasilatel atd.) a které se více i mén na celém procesu podílejí. Jelikož práv 
pi nakládce mohou vzniknout škody, pípadn mohou tyto vzniknout v prbhu 
pepravy práv v souvislosti s vadn provedenou nakládkou, je urení odpovdného 
subjektu dležité. Nepochybné je, že dopravce je povinen pistavit k nakládce sjednané 
vozidlo, pípadn vozidlo vhodné k peprav dané zásilky. Toto vozidlo má být 
doprovázeno zpsobilou osádkou a má být vybaveno rovnž pomckami nezbytnými k 
fyzické peprav nákladu (kurty, zarážky, etzy, plachty atp.). Je rovnž vhodné 
s ohledem na obtíže, které mohou vyvstat v prbhu pepravy, aby bylo vozidlo rovnž 
pipraveno na tyto události (bezpenostní zámky, alarm atp. pro pípad pokusu o 
krádež)134. idi vozidla by ml být rovnž vybaven alespo základními jazykovými 
znalostmi nutnými k ešení problém, které mohou vyvstat v cizích zemích, vozidlo by 
mlo být dostaten velké pro pepravu sjednaného nákladu, pípadn vhodné 
k peprav citlivého nákladu, byla-li povaha nákladu dopravci známa135. Pistavení 
vhodného vozidla k nakládce však neznamená povinnost dopravce i jeho zamstnanc 
nakládku provést. K provedení nakládky je povinna pedevším osoba, která se k tomu 
zavázala. Zavázal-li se k provedení nakládky dopravce, spadá jeho pípadná 
odpovdnost pod Úmluvu CMR, pod tento režim spadá stejn situace vzniku škody 
                                           
133 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
401 a násl. 
134 K tomu blíže KROFTA, J. Pepravní právo v mezinárodní kamionové doprav. 1. vydání. Praha: 
Nakladatelství Leges, 2009, s. 62 a násl.  
135 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
74 a násl. 
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v pípadech, kdy se dopravce k provedení zásilky sice nezavázal, ale nakládku 
dozoroval i ídil.  Pokud vznikla škoda pi nakládce, kterou se zavázal provést 
odesilatel, stíhá škoda samozejm odesilatele a to i v pípad, že nakládku provedl 
dopravce i jeho zamstnanci, avšak pod vedením a podle pokyn odesilatele136. O tom, 
že situace mže být v praxi ponkud komplikovanjší, svdí pípad, o kterém 
informoval E-bulletin dopravního práva . 3/2008. Zahraniní vystavovatel na veletrhu 
v eské republice požádal svého zástupce pro R, aby zajistil pepravu vystavovaného 
nkolikatunového stroje do výrobního závodu v zahranií. Zástupce vystavovatele 
zajistil služby zasilatele, který na základ smlouvy s poadatelem veletrhu nakládal a 
vykládal zásilky za úelem jejich další pepravy. Po pistavení kamionu provedl 
zasilatel transport vystavovaného exempláe na ložnou plochu vozidla, o podrobnostech 
zajištní stroje na kamionu nebyl nikterak informován, opustil tedy i s vysokozdvižným 
vozíkem místo nakládky. idi ani zástupce vystavovatele se pak dalšími detaily 
nezabývali, stroj upevnili kurty a pekryli plachtou, idi poté zahájil pepravu. Náklad 
se sesul již v první zatáce stále ješt v areálu výstavišt. Jak vyplynulo pozdji, 
pepravovaný stroj nebyl zabrzdn dvma brzdami, jeho pojezdová koleka nebyla 
zajištna klíny, vzhledem ke znanému poškození stroje pak tedy vyvstala otázka, kdo 
je za vzniklou škodu odpovdný. Autor lánku137 navrhoval ešení spoívající ve 
spolené odpovdnosti odesilatele a dopravce, jelikož ob tyto osoby nakládku 
provádly.138 S ohledem na rozhodnutí Rozhodnutí belgického Tribunal de Commerce 
d’Anvers (o tomto rozhodnutí podrobnji v kapitole o dlené odpovdnosti dopravce) se 
k tomuto názoru kloním také139. By by se výše zmínný pípad, kdy nebyla nakládce 
vnována dostatená pozornost, mohl zdát ojedinlý, je bohužel pravdou, že obdobné 
pípady se vyskytují astji. Nedávno byl na nmecké dálnici spojující Mnichov a 
Salcburk u obce Sauerlach zastaven eský kamion, jelikož náklon jeho pívsu se 
nmecké dálniní policii zdál krajn podezelý. Poté, co policisté zakázali idii 
pokraovat v jízd, hájil se tento tím, že naklonní jeho vozu je zcela v norm, s tímto 
                                           
136 KROFTA, J. Pepravní právo v mezinárodní kamionové doprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
Leges, 2009, s. 67 a násl. 
137 E-Bulletin dopravního práva vydávaný elektronicky advokátní kanceláí Machytková, Sedláek, Vaca 
& spol. bohužel neuvádí autory jednotlivých lánk. 
138 Odpovdnost pi nakládce - vykládce zásilky. E-bulletin dopravního Práva 3/2008, s. 3. 
(http://www.akmsv.cz/pdf/E-Bulletin_c_3_2008.pdf) 




argumentem však neuspl140. I pesto, že dopravce není za nakládku odpovdný vždy, 
ml by si být vdom toho, že orgány policie eší vtšinu pestupk v silniním provozu 
bez ohledu na soukromoprávní aspekty pípadu. idii tak mže být uložena pokuta za 
ohrožení silniního provozu nap. vinou vypadlé zásilky bez ohledu na to, kdo nakládku 
provedl. Tato zásada však platí i opan – samotný fakt, že pi vypadnutí zásilky 
z vozidla byla dopravci i jeho idii uložena pokuta, neznamená, že je dopravce 
odpovdný za poškození zásilky vlivem její vadné nakládky141.  
Z výše uvedeného je patrné, že pevzetí zboží mže nakládce pedcházet, mže 
však po nakládce rovnž následovat. Pokud má však k pevzetí zboží dojít až po 
provedení nakládky, je zejmé, že pokud nedojde k nakládce vbec, jelikož dopravce 
nepistavil vozidlo k nakládce, nevzniká ani odpovdnost dopravce podle Úmluvy 
CMR, jelikož dopravce zboží nepevzal, což v l. 17 odst. 1 Úmluva CMR vysloven 
požaduje. Dopravcova odpovdnost se pak ídí národním právním ádem142.  
 
 
10.3.  Prbh pepravy a dispozice se zásilkou v jejím prbhu 
 
Úmluva CMR neíká nic o tom, po jaké trase má peprava zásilky probíhat143. 
Trasu je samozejm možné sjednat a to i vetn oznaení zastávek, na kterých má 
probíhat povinný odpoinek idie. Není-li trasa sjednána, je dopravce limitován pouze 
rizikem, že bude odpovdný za zpoždní s dodáním zásilky, pípadn za její poškození 
i ztrátu z dvodu špatného stavu dopravní cesty.   
Odesilatel je oprávnn disponovat se zásilkou (l. 12 Úmluvy CMR), mže tak 
zejména požadovat, aby byla peprava zastavena, nebo zásilka vydána jinému píjemci 
i dodána na jiné místo, než jak bylo uvedeno v nákladním list. Je-li však píjemci již 
vydán druhý výtisk nákladního listu, náleží toto právo píjemci. Píjemce mže být 
oprávnn k dispoziním úkonm již od okamžiku vystavení nákladního listu, je-li v nm 
                                           
140Fahrer dieses Lasters: „Das ist doch normal“. Merkur – online 13.1.2011. 
 (http://www.merkur-online.de/lokales/holzkirchen/fahrer-dieses-lasters-das-doch-normal-1079780.html). 
141 ROUBAL, V. Zabezpeení nákladu pepravovaného v silniní doprav, Bulletin SDP 3/2005, s. 12. 
142Národní právo a Úmluva CMR. E-bulletin dopravního Práva 3/2011, s. 3. (http://www.akmsv.cz/pdf/E-
Bulletin_c_3_2011.pdf) 
143 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
79 a násl. 
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uinna poznámka v tomto smyslu (Úmluva CMR neváže výkon dispoziního 
oprávnní na existenci vlastnického práva k zásilce). Nejpozdji pechází výkon 
dispoziního práva na píjemce dle l. 13 Úmluvy CMR, tedy dojde-li zásilka na místo 
dodání a žádá-li píjemce, aby mu byla zásilka vydána a aby mu bylo vydáno druhé 
vyhotovení nákladního listu. Úmluva CMR uvádí jen nkteré píklady, jak mže 
odesilatel popípad píjemce zásilkou disponovat, lze si pedstavit samozejm i jiné, 
v l. 12 výslovn neuvedené zpsoby dispozice se zásilkou, musí se však jednat o 
píkazy, které upravují pepravu nebo dodání zboží, pípadn s tmito innostmi 
bezprostedn souvisí144. Píkazy v rámci dispoziního práva se však nesmí týkat 
pepravy vtšího množství zboží, prodeje i zniení zásilky pípadn jejího 
dlouhodobého skladování145. Souasný výkon dispoziního práva odesilatelem a 
píjemcem je rovnž vylouen. Pokud již právo pejde z odesilatele na píjemce, mže 
pejít zpt v pípad, že píjemce odmítne zásilku pevzít 146. Výkon dispoziního práva 
je však vázán na podmínky. Odesilatel i píjemce, který je oprávnn od vyhotovení 
nákladního listu disponovat se zásilkou, musí pedložit první vyhotovení nákladního 
listu, ve kterém musejí být zapsány píkazy dané dopravci.  Dopravci musí být rovnž 
uhrazeny veškeré výlohy a škody vzniklé provedením tchto píkaz. Provedení píkaz 
musí být možné, nesmí narušit obvyklý chod dopravcova podniku a zpsobit škody 
jiným odesilatelm a píjemcm (pokud dopravce nemže z tchto dvod provést 
píkazy oprávnné osoby, je povinen ji o tom ihned vyrozumt). Dispoziní píkazy 
nesmí vést k rozdlení zásilky. Dopravce, který neprovede píkazy dané mu podle 
ustanovení tohoto lánku, odpovídá oprávnné osob za škody, které jí takto vznikly. 
Neprovede-li dopravce píkazy dané mu oprávnnou osobou, vzniká otázka, kdo je 
oprávnn požadovat náhradu škody, pípadn použijí-li se pro tento pípad limity 
náhrady škody (viz dále). Oprávnnou osobou je ta, která dopravci udlila platný píkaz, 
i kdyby následn její dispoziní oprávnní zaniklo. Ohledn limit náhrady škody 
nepanuje úpln shoda, nap. nmecký BGH vyslovil názor, že limity pro náhradu škody 
se vztahují na jakoukoli pepravu provádnou v rámci Úmluvy CMR, pekroeny 
mohou být jen v pípadech Úmluvou stanovených v l. 29. Oproti tomu dle názoru 
                                           
144 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 194 a násl. 
145 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1213. 
146 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 194 a násl. 
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rakouského OGH odpovídá dopravce za nedodržení píkazu neomezen147. Dopravce 
pak dále odpovídá i v situacích, kdy provedl píkazy, aniž by si nechal pedložit první 
vyhotovení nákladního listu, odpovídá však dále i za to, že dívjší píkazy do 
nákladního listu nezanesl148. Píkazy jsou odvolatelné, jelikož odvolání píkazu vlastn 
znamená udlení píkazu nového, množství píkaz, které mže oprávnná osoba udlit, 
není nikterak omezeno149.  
V pípad, že se plnní pepravní smlouvy podle podmínek v nákladním list 
stane ped dojitím zásilky na místo dodání z jakéhokoli dvodu nemožným, je dopravce 
dokonce povinen vyžádat si osoby oprávnné disponovat se zásilkou pokyny. Tyto 
pokyny je dopravce povinen si vyžádat v pimeném ase150 a to jak ohledn pekážek, 
které nastanou ped dojitím zásilky do místa dodání, tak i ohledn pekážek, které je 
možno ped dojitím na místo dodání oekávat a které brání provedení dopravy bu	 
úpln, nebo za sjednaných podmínek. Pekážka provedení pepravy musí být dána 
objektivn, nestaí, že plnní pepravy je subjektivn nemožné pro smluvního dopravce. 
Oekává se, že dopravce rovnž urité pekážky pekoná sám, nap. v pípad nutnosti 
objíždk v situaci, kdy trasa pepravy nebyla sjednána. Dopravce, který žádá pokyny, 
musí osob oprávnné rovnž sdlit všechny potebné informace k vydání pokynu, tento 
pokyn pak podléhá podmínkám uvedeným v l. 12 Úmluvy CMR. Oprávnná osoba 
není povinna dopravci pokyny udlit151. Pokud však je možné provést pepravu za 
okolností odchylujících se od podmínek stanovených v nákladním list a dopravce 
nebyl s to obdržet v pimené dob pokyny osoby oprávnné, uiní dopravce taková 
opatení, která považuje za nejlepší z hlediska zájmu osoby oprávnné. Takovými 
opateními mže být zvolení jiné trasy, pípadn použití jiného dopravního 
prostedku152. Oproti výslovnému znní lánku 14 Úmluvy CMR je postup v nm 
                                           
147 Rozsudky uvádí JUDr. Sedláek: SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: 
VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 203 a násl. Rozsudek BGH ze dne 27.1.1982 íslo I ZR 33/80. 
Rozsudek OGH ze dne 13.6.1985 íslo 6 Ob 587/85.  
148 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 286. 
149 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1214. 
150 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1012. 
151 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 227 a násl. 
152 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1243. 
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uvedený použitelný i v pípadech, kdy nákladní list vyhotoven nebyl, pípadn do nj 
nebyly dohodnuté podmínky pepravy zaneseny153. 
Dopravce je povinen vyžádat si pokyny od odesilatele rovnž v pípad, kdy 
zásilka došla na místo dodání, ale vyskytnou-li se pekážky jejímu dodání bránící. Jedná 
se nejen o pekážky, které brání dodání zásilky podle pvodního ujednání mezi 
dopravcem a odesilatelem, ale rovnž o takové pekážky, které vznikly v dsledku 
udlených pokyn154. lánek 15 Úmluvy CMR pak v odstavci druhém výslovn poítá 
se situací, kdy píjemce odmítne zásilku pevzít – v takovém pípad má právo 
disponovat se zásilkou odesilatel a to bez nutnosti prokazovat se prvním vyhotovením 
nákladního listu. Píjemce, který zásilku odmítl pevzít, však mže žádat její vydání do 
doby, než dopravce obdrží od odesilatele opané pokyny. Toto ustanovení je dležité 
pedevším z toho dvodu, že právo odesilatele udílet pokyny podle l. 15 odst. 1 neruší 
samo o sob obecné oprávnní k udílení píkaz dle l. 12. Pokud je i podle l. 12 
oprávnn udílet píkazy odesilatel, komplikace nenastávají, problematická však již 
mže být v praxi situace, kdy je dle l. 12 oprávnn udílet píkazy píjemce, odesilatel 
je pak oprávnn k udílení pokyn dle l. 15 odst. 1. I když se tak ešení lánku 15 odst. 
2 mže zdát jako nejlepší možné, není toto úpln bez rizik. Vyvstává zde totiž lhta, po 
kterou je osud zboží nejasný a mže nastat situace, kdy odesilatel najde pro zboží 
nového píjemce, v meziase se však pvodní píjemce rozhodne zboží pevzít a 
odesilateli nezbude, než vypravit novu zásilku k novému píjemci, nebo svj závazek 
nesplnit155. 
Dopravce má nárok na náhradu výloh, které mu vznikly vyžádáním nebo 
provedením pokyn, pokud tyto výdaje nevznikly v dsledku dopravcova zavinní (l. 
16 odst. 1). Mezi tyto výlohy patí i výdlek, který dopravci ušel v dsledku provádní 
pokyn156, dále nap. náklady telekomunikaního spojení s oprávnnou osobou, as 
strávený ekáním idie i náklady za objíž	ky157, dále sem patí i pimený podíl na 
nasazení prostedk podniku dopravce stejn jako jeho pracovních sil. Škody, které 
                                           
153 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 227. 
154 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 235. 
155 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1020 a násl 
156 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1252. 
157 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 317. 
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dopravci v dsledku provádní pokyn vznikly, se posoudí podle l. 12 odst. 5 a nikoli 
podle . 16. odst. 1158. Podle názor prof. Herbera a Dr. Pipera se ustanovení l. 16 odst. 
1 nepoužijí na situace, kdy dopravce dle l. 14 odst. 2 vykonal taková opatení, která 
považoval za nejlepší s ohledem na zájmy osoby oprávnné disponovat se zásilkou, 
pokud její pokyny nemohl obdržet v pimené dob. Prof. Koller naproti tomu 
s odkazem na prof. Basedowa považuje analogické použití l. 16 odst. 1 v tomto pípad 
za vhodnjší159. Celá otázka není k posouzení opravdu snadná. Na jedné stran stojí 
snaha motivovat dopravce k co nejlepšímu provedení pepravy, pod ímž lze rozumt i 
požadavek, aby dopravce situace ešil pokud možno sám jako zkušený profesionál, 
není-li dodání zásilky zcela nemožné. V takovém pípad by se asi jevilo správné 
analogické použití l. 16 odst. 1. Odvrácenou stranou pohledu na dopravce jako na 
zkušeného profesionála však pak mže být fakt, že vyvstanou-li pekážky, které neiní 
dopravu nemožnou, ale proveditelnou za zmnných podmínek, má být na tyto 
dopravce jako zkušený profesionál pipraven, s takovýmto rizikem poítat a jím 
podniknuté opatení v pípad absence pokyn mu má jít k tíži. S ohledem na 
požadavek stejného posuzování obdobných pípad pak narazíme v této souvislosti sice 
na tém totožné pípady, kdy v prvním z nich oprávnná osoba vydá pokyn: „Uite 
vše nezbytné pro dodání zásilky!“, ve druhém pak oprávnná osoba zcela mlí. V obou 
pípadech oprávnná osoba dopravci výbr vhodného opatení neusnadní, avšak 
v prvním z nich by se dopravce mohl úspšn dovolávat náhrady náklad, ve druhém je 
jeho právní postavení nejisté160. Úmluva CMR pak neíká výslovn, kdo má dopravci 
náklady hradit, mlo by se však jednat o osobu, která dopravci pokyny udlila161.      
Od okamžiku, kdy zásilka dojde na místo urené k jejímu vydání, mže píjemce 
zásilky žádat od dopravce, aby mu proti potvrzení vydal druhé vyhotovení nákladního 
listu a zásilku. Není pitom nutné, aby se zásilka nacházela bezprostedn v míst 
                                           
158 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 243. 
159 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 244. ; KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: 
Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1244. ; BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum 
Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 
1997, s. 1015 a násl.  
160 K tomu blíže BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. 
München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1016. 
161 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 245. 
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dodání, tedy v míst, kde má být zásilka vyložena. Pojem „místo k vydání zásilky“ je 
tak o nco širší než místo vykládky. Forma, jakou má být dopravci potvrzeno vydání 
zásilky a pedání druhého vyhotovení nákladního listu není v úmluv CMR nikterak 
blíže upravena, stejn není upravena ani pípadná dkazní síla takového potvrzení. 
Dležité je, že píjemci vzniká právo disponovat zásilkou a tedy udílet dopravci píkazy 
dle l. 12 již v okamžiku, kdy od dopravce žádá zásilku i druhé vyhotovení nákladního 
listu, nikoli od okamžiku, kdy jsou mu tyto vydány. Pedtím mže píjemce na dopravci 
žádat, aby mu byl pedložen nákladní list k nahlédnutí, i aby mu bylo zboží ukázáno162.   
 
10.4. Dodání zásilky a ukonení pepravy  
 
Dodáním zásilky koní úsek, po který je zásilka v péi dopravce. Dodáním se 
nerozumí jakákoli situace, kdy se zásilka ocitne v míst dodání (nejde tedy nap. složit 
zásilku v noních hodinách na pozemku píjemce i ped branou). Za dodání nelze 
rovnž považovat pouhé složení zásilky z vozidla163. Dodáním zásilky se rozumí 
„dvoustranný akt, pi kterém dopravce - se souhlasem píjemce – koní své 
profesionální opatrování zásilky a píjemce se tak dostává do situace, kdy vykonává 
skutenou moc nad zásilkou“164. Bezvadné dodání zásilky tedy pedpokládá dodání 
oprávnné osob, na dohodnutém míst a v ureném ase165. Oprávnnou osobou se 
rozumí osoba urená pepravní smlouvou pop. pokyny oprávnné osoby. Fyzické 
pedání zboží jiné osob není dodáním zboží ve smyslu Úmluvy CMR. Rovnž 
odmítnutí oprávnné osoby nezakládá možnost dopravce libovoln ukonit pepravu. 
V takovém pípad se jedná o pekážku v dodání a dopravce má postupovat v souladu 
s l. 15 a 16 Úmluvy CMR (viz výše)166. V podniku píjemce mže uskutenit pevzetí 
zboží jakákoli dosplá osoba, u které je zejmé, že je oprávnna takový úkon provést, 
                                           
162 K tomu blíže KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, 
s.1225 a násl. 
163 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
269. 
164 KROFTA, J. Pepravní právo v mezinárodní kamionové doprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
Leges, 2009, s. 93. 
165 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 132 a násl. 
166 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1046 a násl 
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nemusí se jednat o statutární orgán, nemže se však na druhé stran jednat o jakoukoli 
osobu, která se v areálu píjemce nachází (ochranka, opravá)167. Rovnž místo dodání 
vyplývá z pepravní smlouvy pop. z dalších pokyn oprávnné osoby. Není-li zásilka 
dodána v dohodnutém ase, nenastává „fikce doruení“, ale asový úsek, po který je 
zásilka v péi dopravce, se prodlouží do skuteného dodání zásilky. Zda je dopravce 
povinen provést vykládku zboží závisí na tom, zda se k této innosti zavázal, i zda mu 
tato povinnost plyne z norem píslušného národního právního ádu168. Není-li dopravce 
povinen k vykládce, koní jeho povinnost pistavením vozidla se zásilkou na místo 
urené k vykládce. V pípad, že je zásilka pepravována v kontejneru a dopravce 
dorazí se zásilkou na místo urení a zde se podídí pokynm píjemce, který udlí 
dopravci pokyn, aby otevel dvee kontejneru, a vypadnou-li pi tom nkteré kusy 
zásilky, nejedná se již o pípad odpovdnosti dopravce169. 
V pípad, že dopravce vydá zásilku píjemci, aniž by vybral dobírku podle 
pepravní smlouvy, musí uhradit odesilateli škodu až do výše dobírky, má však právo 
postihu proti píjemci. Podstatou povinnosti vybrat dobírku je povinnost dopravce 
vybrat finanní hotovost oproti vydání pepravovaného zboží. Dobírkou je pak 
pedevším samotná cena zboží a plnní pímo z pepravní smlouvy, tedy nap. 
pepravné i mýtné, nikoli však nap. cla i da z obratu. Dobírka má být vybrána 
pedevším v hotovosti (a to v mn, kterou oznaí odesilatel), za uritých okolností je 
však možno pipustit, aby byl na úhradu dobírky použit cenný papír. Je-li zásilka 
vydána píjemci a není-li vybrána dobírka, nelze tento pípad považovat za ztrátu 
zásilky, ale pouze za porušení vedlejšího ustanovení smlouvy, které zakládá povinnost 
dobírku vybrat170.   
Píjemce i dopravce by si však mli být ve vlastním zájmu vdomi toho, že 
doruením zásilky a jejím vydáním ješt nekoní všechny úkony, které s pepravou 
souvisí a že je v každém pípad teba zjistit stav zásilky. Ohledn zjišování stavu 
zásilky pak Úmluva CMR pamatuje na dva pípady. V prvním pípad pokud píjemce 
                                           
167 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
270. 
168 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1046 a násl. 
169 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 368. 
170 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
384 a násl. 
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podle l. 30 odst. 1 Úmluvy CMR pevezme zásilku, aniž by s dopravcem náležit zjistil 
její stav nebo ohlásil dopravci výhrady s uvedením všeobecných údaj o povaze ztráty 
nebo poškození zásilky a to nejpozdji pi pevzetí zásilky, jde-li o ztráty i poškození 
zásilky zjevné a v pípad vad zjevn neznatelných nejpozdji do sedmi dn od vydání 
zásilky (nedle a státem uznané svátky se nezapoítávají), uplatní se domnnka, že 
píjemce obdržel zásilku ve stavu uvedeném v nákladním list. Proti této domnnce je 
pípustný dkaz opaku. Výhrady týkající se zjevn neznatelné ztráty nebo poškození 
zboží musí být vi dopravci uinny písemn. Požadavek písemnosti je oproti zjevným 
poškozením i ztrátám opodstatnný pedevším s ohledem na skutenost, že v pípad 
zjevných poškození i ztrát je možno vytýkat dopravci vady pímo, s odstupem nkolika 
dní uinná výhrada týkající se navíc poškození i ztráty na první pohled neznatelné 
však oprávnn vyžaduje písemnou formu. V druhém pípad pak jde dle l. 30 odst. 2 
Úmluvy CMR o situace, kdy píjemce i dopravce náležit stav zásilky zjistili, tento však 
(nejastji dle úsudku píjemce) neodpovídá skutenosti. Proti zjištním provedeným 
píjemcem a dopravcem je pak pípustný dkaz opaku jen tehdy, pokud šlo o zjevn 
neznatelné poškození i ztráty na zboží a poslal-li píjemce dopravci písemné výhrady 
do sedmi dn po tomto zjištní (nepoítaje v to opt nedle a uznané svátky). V tomto 
druhém pípad tedy píjemce nesmí otálet, Úmluva CMR zde reflektuje zásadu 
vigilantibus iura a pikládá v zájmu právní jistoty váhu již jednou provedeným 
zjištním. Oproti prvnímu pípadu, kde spolené zjištní dopravce a píjemce chybí a 
dkaz opaku není v tomto ustanovení vázán vysloven na uritou lhtu, není v pípad 
druhém dkaz opaku možný v pípadech, kdy šlo o ztráty i poškození zboží znatelné, 
avšak pi spolené kontrole dopravce a odesilatele nezjištné, stejn jako v pípad, kdy 
šlo sice o poškození i ztráty neznatelné, kdy však tyto nebyly dopravci vytýkány do 7 
dn po pvodním zjištní.  
Úmluva CMR stanoví rovnž meze pro uplatnní nárok na náhradu za 
pekroení dodací lhty. Tento nárok je vázán na podmínku, že byla dopravci zaslána 
písemná výhrada do 21 dn poté, kdy byla zásilka dána k dispozici píjemci (l. 30 odst. 
3 Úmluvy CMR). 
Do výše uvedených lht l. 30 Úmluvy CMR pro uinní výhrad se 
nezapoítává den vydání zásilky, pípadn den zjištní stavu zásilky nebo pípadn den, 
kdy byla zásilka dána k dispozici píjemci. 
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Úmluva CMR nadto stanoví povinnost pro dopravce i pro píjemce vzájemn si 
v pimené míe ulehit provádní potebných zjištní a šetení.         
Stane-li se dodání zásilky ješt ped jejím dojitím na místo dodání z jakéhokoli 
dvodu nemožným (l. 14 odst. 1), pípadn vyskytnou-li se pekážky v dodání dle l. 
15 Úmluvy CMR, mže dopravce ihned na úet oprávnného zásilku složit, ímž se 
doprava považuje rovnž za ukonenou. Doprava se však považuje za ukonenou až 
v okamžiku, kdy zásilka byla složena, dopravce tak zde má povinnost zásilku vyložit. 
Za škody vzniklé pi vykládce odpovídá v tomto pípad dopravce dle Úmluvy CMR. 
Dopravce pejímá zásilku do úschovy, mže ji však svit tetí osob, za jejíž pelivý 
výbr je odpovdný. V pípad, že dopravce složí zásilku ve vlastním skladu, jeho další 
odpovdnost se již neídí Úmluvou CMR. Složí-li dopravce zásilku u tetí osoby, 
odpovídá pouze za její pelivý výbr. Pelivost výbru se posoudí jak s ohledem na 
„vhodnost“ osoby (nikoli osoba neznámá i nevrohodná), tak i s ohledem na 
„vhodnost“ skladovacích prostor (dopravce vybere takové prostory, v nichž nemže 
zásilka dojít k úhon)171. V pípad složení zásilky u tetí osoby uzavírá dopravce 
skladovací smlouvu vlastním jménem a na úet osoby oprávnné zásilkou 
disponovat172. Dopravce je dokonce oprávnn zásilku prodat a to v pípadech, kdy jde o 
zásilku podléhající rychlé zkáze, je-li takový postup ospravedlnitelný s ohledem na stav 
zásilky. V tchto pípadech pjde mnohdy o ovoce, potraviny, i chlazené zboží. Není 
nutné, aby se zboží již kazilo, staí, že taková situace hrozí s ohledem na povahu zboží. 
Pouhá možnost ztráty hodnoty však oproti tomu nestaí. Dále mže dopravce zásilku 
prodat v pípad, kdy jsou výlohy za úschovu neúmrné hodnot zásilky. Toto 
ustanovení hájí hospodáské zájmy dopravce, který není k prodeji v tomto pípad 
oprávnn, je-li osoba oprávnná zbožím disponovat pipravena náklady skladování 
pevzít. Dopravce mže dále zásilku prodat v pípad, že nedostal v pimené lht od 
oprávnného opané pokyny, jejichž provedení na nm mže být s ohledem 
k okolnostem pimen požadováno. Pimen tak nelze nap. požadovat, aby 
dopravce dlouhodob skladoval zásilku ve vlastním sklad, který je uren k jiným 
úelm. Obdržel-li pak dopravce pokyn, který odstrauje pvodní pekážku, je prodej 
                                           
171 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
245 a násl. 
172 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 248. 
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zboží vylouen.173 Pistoupí- li dopravce k prodeji, ídí se tento právním ádem nebo 
zvyklostmi místa, kde se zásilka nachází. Výtžek prodeje musí být po odetení ástek, 
které na zásilce váznou, dán k dispozici oprávnnému. Pokud jsou ástky, které na 
zásilce váznou, vtší než výtžek prodeje, má dopravce právo na rozdíl.      
11. Odpovdnost dopravce za ztrátu, zniení a 
poškození zásilky 
Jak již bylo uvedeno výše, dopravce odpovídá za škodu na zásilce, pípadn za 
její úplnou i ástenou ztrátu, došlo-li k této události v dob, kdy byla zásilka v péi 
dopravce (l. 17 odst. 1). Vtšinou je zastáván názor, že Úmluva CMR stojí na principu 
objektivní odpovdnosti, emuž odpovídá i znní lánku 17 odst. 1. Tento názor však 
není zastáván bez výhrad pedevším s poukazem na to, že výše zmínné ustanovení 
nelze vykládat izolovan, ale ve svtle dalších ustanovení174. Problémy pak pináší 
pedevším závr ustanovení l. 17 odst. 2, který íká, že dopravce se zprostí 
odpovdnosti v pípad, že byla škoda zpsobena okolnostmi, které dopravce nemže 
odvrátit a jejichž následky odstranit není v jeho moci. Práv toto ustanovení vnáší do 
celé problematiky subjektivní prvek, jelikož je na jeho základ možno pohlížet na 
okolnost, z níž škoda vznikla, nikoli jako na okolnost ze své povahy objektivn 
neodstranitelnou, ale spíše, zda byla tato neodstranitelná pro konkrétního dopravce. 
eské znní se pitom nijak neodchyluje od jiných znní Úmluvy CMR. Anglické 
(rozhodné znní) hovoí o „cisrcumstances which the carrier could not avoid and the 
consequences of which he was unable to prevent“, španlské znní pak o 
„circunstancias que el transportista no pudo evitar y cuyas consecuencias no pudo 
impedir“, nmecké pak o „Umstände …, die der Frachtführer nicht vermeiden und 
derren Folgen er nicht abwenden konnte“. Podle nkterých názor tak Úmluva CMR 
stojí na principu pedpokládaného zavinní se zvýšenou povinností pée175, i na 
                                           
173 K tomu blíže HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. 
München: C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 249 a násl. ; SEDLÁEK, P. Úmluva CMR 
(KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 255 a násl. 
174 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 348. 
175 Který zastává nap. rakouský OHG, jak uvádí JUDr. Sedláek: SEDLÁEK, P. Úmluva CMR 
(KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 263. 
54 
 
principu odpovdnosti za zavinní s obráceným dkazním bemenem176. Vysloven byl 
však i názor zpochybující význam celého sporu s ohledem na to, že každý pípad je 
posuzován s ohledem na konkrétní okolnosti177. Prof. Clarke pak uvádí, že v Anglii je 
obecn míra odpovdnosti dopravce dle Úmluvy CMR nahlížena jako mén písná, než 
by byla v pípad objektivní odpovdnosti, zárove však dopravci nepostaí dokázat, že 
vynaložil veškeré úsilí, které je na nm možno rozumn požadovat178. 
O málo vtší jednota názor panuje v evropské judikatue, i zde ale nepanuje 
úplná shoda. Tak nap. eský Nejvyšší soud považuje odpovdnost konstruovanou 
lánkem 17 odst. 1 Úmluvy CMR za odpovdnost objektivní, jelikož ustanovení l. 17 
odst. 2 a 4 považuje za liberaní dvody179. Najvyšší súd Slovenskej republiky považuje 
odpovdnost dle l. 17 odst. 1 Úmluvy CMR rovnž za odpovdnost objektivní, 
ustanovení l. 17 odst. 2 a 4 pak považuje též za liberaní dvody z této 
odpovdnosti180. Nejednotnost je možno pozorovat v polské judikatue, kde Sad 
Apelacyjny ve Varšav v rozsudku z roku 1996 považuje odpovdnost podle l. 17 odst. 
1 Úmluvy CMR za odpovdnost objektivní s uvedenými liberaními dvody v tomtéž 
lánku181, v rozsudku mladšího data (z roku 2002) však ten samý soud judikuje, že 
odpovdnost podle Úmluvy CMR stojí na principu presumovaného zavinní182.  
Podle mého názoru není možno celou otázku odložit jako nepodstatnou. 
Odpovdnostní princip je dležitou interpretaní pomckou, jednotícím prvkem, který 
se prolíná celou problematikou odpovdnosti dopravce, jeho urení je tedy prvotní. 
Odpovdnost dopravce za škody na zásilce i za její ztrátu je v l. 17 odst. 1 urena jako 
objektivní, zmiované ustanovení l. 17 odst. 2 Úmluvy CMR navíc o „zavinní“ 
vysloven nehovoí. Používáme-li pro osvtlení odpovdnostního principu v l. 17 odst. 
1 systematického výkladu, je rovnž nutné zohlednit ustanovení lánku 29 Úmluvy 
                                           
176 Pro zajímavost uvádí jako jeden z názor ve svém komentái Dr. Thume: THUME, K.-H. Kommentar 
zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 1995, s. 350. 
177 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 284. 
178 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
185. 
179 Rozsudek NS 23 Cdo 1383/2009 ze dne 28. 6. 2011. 
180 Rozsudek NS(SR) 5 Obo 70/2009 ze dne 31. ledna 2011. 
181 Rozsudek I ACr 606/95, OSP 1998/10/172 ze dne 7. listopadu 1996 (GÓRSKI, W.; WESOLOWSKI, 
K. Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 1. vydání. Gdask: Osrodek Doradztwa i 
Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 304.). 
182 Rozsudek I ACa 1188/02, Wokanda 2003/12/42 ze dne 7. íjna 2002 (GÓRSKI, W.; WESOLOWSKI, 
K. Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 1. vydání. Gdask: Osrodek Doradztwa i 
Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 303.) 
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CMR (podrobnji dále), které umožuje prolomit limity náhrady škody a to v pípad 
úmyslu nebo nedbalosti k úmyslu rovnocenné. Toto ustanovení by spolen 
s ustanoveními limitujícími náhradu škody v pípad posuzování odpovdnosti 
dopravce s ohledem na zavinní postrádalo smysl. Pravidlo l. 17 odst. 1 je 
konstruováno jako obecné. Ostatní ustanovení jsou výjimky z tohoto pravidla, které lze 
vykládat v jeho svtle a které však jako výjimky mají být vykládány stricto sensu. 
Odpovdnost dopravce tedy pro další výklad považuji za objektivní s uvedenými 
liberaními dvody. 
 
11.1. Poškození zboží 
 
Poškozením zboží se myslí událost, která má za následek „vnitní nebo vnjší 
modifikaci podstaty zásilky a která pináší snížení její ceny“. Na rozdíl od ztráty zásilky 
(viz níže) se tedy jedná o zmnu kvalitativní a nikoli kvantitativní183. Dojde-li 
v prbhu pepravy jen k poklesu ceny bez objektivního zhoršení podstaty zásilky, 
nejedná se o pípad škody na zásilce184. Jako pípady poškození pak lze uvést pro 
ilustraci poškození ohnm i lomem, dále zkažení, vyschnutí, navlhnutí, ušpinní, 
naichnutí, ztrátu aroma atp.185. Poškození pitom nemusí být takové míry, aby bylo 
vyloueno použití zboží k jeho pvodnímu úelu. Tak nap. u potravin nemusí každé 
poškození znamenat jeho vylouení pro lidskou spotebu, zboží však mže ztratit 
v dsledku poškození na cen186. Dojde-li již jednou ke zmn podstaty zásilky, jedná 
se o škodu, i když je tato zmna podstaty napravitelná úpln nebo ásten nap. 
chemickými nebo fyzikálními procesy187. Poškození zboží, ke kterému došlo v dsledku 
zpoždní, se považuje za pípad škody na zásilce188. 
                                           
183 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 178 a násl. 
184 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 378. 
185 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1046 a násl. 
186 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 274.  
187 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 381. 





11.2. Ztráta  zboží 
 
Ztrátou zboží pak rozumíme v zásad pípady, kdy je „zboží znieno nebo do 
takové míry poškozeno, že jeho ekonomicky smysluplná oprava není možná a 
v pípadech, kdy zboží není dohledatelné“189. Pro vznik odpovdnosti dopravce za 
ztrátu zásilky dle Úmluvy CMR postaí pouhá skutenost, že ke ztrát zásilky došlo (na 
rozdíl od obecné odpovdnosti za škodu, která vyžaduje vznik majetkové újmy)190. 
Mezi pípady ztráty zboží je pak možno zahrnout situace, kdy zboží bylo vydáno 
neoprávnné osob, od které je nemožné je získat zpt, astým pípadem ztráty zboží 
dále bude jeho krádež v prbhu pepravy. Pojem ztráty zboží ve smyslu Úmluvy CMR 
je širší, než jak je mu možno rozumt v bžné mluv191 a to pedevším s ohledem na 
zahrnutí zniení zboží pod pípad ztráty, kdy je narove postavena situace, kdy zásilka 
fyzicky není dohledatelná, se situací, kdy je její podstata dotena natolik, že na jejím 
míst zstal pouze šrot i popel192. Úmluva CMR rozlišuje mezi úplnou a ástenou 
ztrátou zásilky. Úplnou ztrátou zásilky se rozumí pípad, kdy nebyla dodána ani ást 
zboží, které bylo dáno k peprav. O úplnou ztrátu pjde v pípad, že zboží bylo 
ukradeno, konfiskováno, pípadn dorueno nesprávné osob. O ástenou ztrátu se 
jedná v pípad, že bylo zboží dorueno na místo dodání v menším množství, váze i 
objemu – zda k tomu došlo, se posoudí pedevším z pepravní smlouvy i z pepravního 
dokumentu193. V této souvislosti je nutno rovnž zmínit názor NS, který považuje za 
ástenou ztrátu zásilky pouze ty pípady, kdy byla zásilka vydána píjemci v menším 
množství, než jak vyplývá z údaj v nákladním list, nikoli z údaj obsažených v jiných 
dokladech, jako jsou dodací listy i faktury194.  
Postavení oprávnné osoby v pípad ztráty zásilky pak usnaduje ustanovení l. 
20 odst. 1, které íká, že oprávnný mže zásilku bez dalších dkaz považovat za 
                                           
189 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 271. 
190 Usnesení NS 23 Cdo 2668/2009 ze dne 4.8.2009. 
191 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1040 a násl. 
192 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 374. 
193 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
188. 
194 Rozsudek NS 29 Odo 702/2001 ze dne 29. 8. 2002. 
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ztracenou, nebyla-li dodána do 30 dn po uplynutí sjednané lhty, pípadn do 60 dní 
poté, co byla zásilka pevzata dopravcem, nebyla-li sjednána lhta pro dodání. Sporné 
je, zda je toto ustanovení právní domnnkou vyvratitelnou nebo nevyvratitelnou, tedy 
zda je toto ustanovení použitelné i pi pozdjším nalezení a dodání zásilky. Dle 
menšinového názoru je úkolem l. 20 odst. 1 pouze usnadnit dkazní pozici oprávnné 
osoby, vtšinový názor však mluví pro nevyvratitelnou právní domnnku ve prospch 
oprávnné osoby a pozdjší objevení zboží ponechává bez dsledk a to pedevším 
s ohledem na právní jistotu osoby, která právní domnnku využila195. Právní jistotu však 
již oslabuje názor zastávaný Prof. Herberem a Dr. Piperem, kteí uvádjí, že oprávnný 
se mže za uritých okolností dovolávat domnnky zde uvedené i v pípad, že zboží 
bylo již mezitím nalezeno, uplynula-li již však lhta lánku 20 odst. 1196. Oprávnná 
osoba má totiž právo volby, zda po uplynutí uvedené lhty bude považovat zboží za 
ztracené a bude se tedy dovolávat náhrady škody i zda vyká a bude dále v souladu se 
smlouvou požadovat dodání zboží a požadovat pípadn náhradu za zpoždní. Je rovnž 
nutné zdraznit, že ustanovení l. 20 odst. 1 je ustanovení konstruované výhradn ve 
prospch oprávnné osoby a má úinky pouze v pípad, že se ho tato osoba dovolá, 
dopravce se oproti tomu nemže tohoto ustanovení dovolávat vbec, což pro nj mže 
mít zásadní následky pedevším v pípad, že oprávnná osoba trvá na dodání zboží, 
aniž by využila domnnky l. 20 odst. 1197. Oprávnný, který se rozhodl využít 
domnnky l. 20, má možnost pi pijetí náhrady za ztracenou zásilku písemn žádat, 
aby byl bezodkladn vyrozumn, bude-li zásilka nalezena do jednoho roku od vyplacení 
náhrady. O podání této žádosti má být oprávnnému vydáno potvrzení. Do ticeti dn 
od nalezení zásilky pak mže oprávnný žádat, aby mu byla zásilka vydána, musí však 
splnit závazky, které pro nj vyplývají z nákladního listu a pedevším vrátit pijatou 
náhradu (popípad po odetení výdaj, které do ní byly zahrnuty). Oprávnnému však 
zstává právo na náhradu škody za pekroení dodací lhty. V pípad, že oprávnný 
nepodal žádost, aby byl spraven o nalezení zboží, nebo nepožádal-li o jeho vydání ve 
výše uvedené ticetidenní lht, pípadn byla-li zásilka nalezena až rok po vyplacení 
náhrady, mže dopravce se zásilkou naložit v souladu s právem místa, kde se zásilka 
                                           
195 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s.1342 a násl. 
196 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 358. 
197 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1097 a násl. 
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nachází. Z tohoto ustanovení je patrné, že oprávnná osoba se mže rozhodnout až ve 
lht poté, co jí byla doruena zpráva o nalezení zásilky, zda bude chtít zásilku vydat i 
nikoli. Právo osoby oprávnné na vydání zásilky je pak v Úmluv CMR obsaženo proto, 
aby nedocházelo k obohacení dopravce198.        
 
12. Odpovdnost dopravce za zpoždní s dodáním 
zásilky 
Dle l. 17 odst. 1 odpovídá dopravce objektivn rovnž za pekroení dodací 
lhty. Co se myslí pekroením dodací lhty pak stanoví l. 19, který íká, že 
„pekroení dodací lhty nastane tehdy, nebyla-li zásilka vydána ve sjednané dob a 
pokud nebyla lhta sjednána, pesahuje-li skutená doba pepravy s pihlédnutím 
k okolnostem a pi dílích nakládkách zejména s pihlédnutím k asu potebnému pro 
sestavení vozové zásilky dobu, kterou je možno oekávat od pelivého dopravce“. 
Problém mže v uritých pípadech vyvstat práv v otázce prokazování sjednané lhty. 
Strany pepravní smlouvy mají možnost zaznamenat dohodnutou dodací lhtu do 
nákladního listu, jak již ale bylo uvedeno výše, funkce nákladního listu je dkazní a pro 
platnost sjednání dodací lhty není nutno, aby byla tato uvedena v nákladním list. 
Stran, která by se dovolávala sjednané lhty, by však v pípad, že tato lhta nebyla do 
pepravního dokumentu zanesena, vyvstaly dkazní tžkosti. Pro platnost dohody o 
dodací lht se totiž vyžaduje konsensus, který by v takovém pípad bylo teba 
dokázat, nestaily by tedy jednostranné písemnosti, z nichž by konsensus nevyplýval, 
pípadn faktury s pedpokládaným datem doruení199. Je-li dodací lhta sjednána, 
mže mít povahu jak asového úseku, v jehož prbhu má být zboží dodáno, tak 
uritého data, ke kterému má být zásilka dodána200. Pro poítání lhty jsou pak 
použitelná ustanovení právního ádu ureného na základ norem mezinárodního práva 
soukromého. Lhta pak koní uplynutím sjednané doby. K tomuto okamžiku musí být 
dodání zásilky zcela dokoneno. Není-li lhta sjednána, pak zane bžet pedáním zboží 
dopravci k peprav, nikoli okamžikem uzavení pepravní smlouvy. Pro urení jejího 
                                           
198 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1099 a násl. 
199 NS(SR) v rozsudku 4 Obo 36/2010 ze dne 27. dubna 2011. 




konce pak Úmluva CMR používá kritéria pelivého dopravce201. Zda byla pekroena 
lhta, kterou lze od pelivého dopravce pro dodání zásilky oekávat, se posoudí jednak 
s ohledem na ustanovení obsažená v l. 19, jednak s ohledem na další okolnosti jako 
jsou povaha zboží, druh dopravního prostedku, pokyny dané dopravci oprávnnou 
osobou, dovoleným potem hodin, které mže idi ujet, stavem dopravní cesty 
pípadn i politickou situací na cest202. Dležité je, že a již byla lhta dohodnuta i 
nikoli, vztahuje se ustanovení l. 17. odst. 1 v souvislosti s l. 19 pouze na zpoždní 
s dodáním píjemci, nejedná se o pekroení lhty, ve které má dopravce zboží pevzít, 
ve které má dopravce zboží peložit nebo ve které má dosáhnout dílího úseku 
pepravy. Škody, které pípadn z takovéhoto jednání dopravce vzniknou, se posoudí 
podle práva ureného podle norem mezinárodního práva soukromého. Vydá-li 
oprávnná osoba píkaz, aby bylo zboží dodáno na jiné místo, pozbývají pvodní 
ujednání o dodací lht platnosti 203. Rovnž pro odpovdnost dopravce za pekroení 
dodací lhty je dle l. 17 odst. 1 konstruována jako odpovdnost objektivní s možností 
dopravce dovolat se liberaních dvod uvedených v následujících ustanoveních lánku 
17. Je rovnž nutno pipomenout, že pekroí-li zpoždní lhty uvedené v l. 20, mže 
být daný pípad posuzován i nadále jako zpoždní, ale pi splnní podmínek l. 20 také 
jako ztráta zboží (viz výše).  
13. Negativní vymezení odpovdnosti dopravce 
(liberaní dvody) 
Je obecn pijímáno, že odpovdnost dopravce konstruovaná jako objektivní je 
pro dopravce velmi písná204, proto je dopravci v l. 17 odst. 2 a 4 dána možnost se 
odpovdnosti zprostit a to prokázáním nkterého z dvod, které jsou v tchto 
ustanoveních zmínny. Rozložení liberaních dvod do dvou skupin (na dvody 
privilegované a neprivilegované) není samoúelné, nýbrž je dáno povahou tchto 
dvod i s ohledem na jejich pípadné prokazování a na úinky jejich prokázání.   
                                           
201 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 482. 
202 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
195. 
203 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1091 a násl. 
204 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 183. 
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13.1. Liberaní dvody l. 17 odst. 2 (neprivilegované) 
Neprivilegované liberaní dvody jsou takové dvody, které s ohledem na 
pepravu nejsou niím zvláštním. Je možno se s nimi (nebo s dvody obdobnými) setkat 
i v jiných oborech lidské innosti než jen u pepravy205, stejn jako je možné setkat se 
s nimi pi každé peprav (bez ohledu na náklad i zpsob pepravy). Prokázání 
existence nkterého z tchto dvod pak dopravce zbavuje odpovdnosti jak za ztrátu i 
poškození zásilky, tak za zpoždní s jejím dodáním. Pro prokazování neprivilegovaných 
dvod je dležité ustanovení l. 18 odst. 1 Úmluvy CMR, které íká, že: „dkaz o tom, 
že ztráta zásilky, její poškození nebo pekroení dodací lhty vznikly nkterou z píin 
uvedených v l. 17 odst. 2, náleží dopravci.“ Úmluva CMR neupravuje všechny otázky 
dokazování, ale jen nkteré dílí problémy. lánek 18 dost. 1 Úmluvy CMR pak 
upravuje pouze problematiku dokazování neprivilegovaných liberaních dvod a tedy 
pouze dokazování dopravce, nikoli dokazování existence odpovdnosti dopravce. I 
pesto, že Úmluva CMR je konstruována na principu objektivní odpovdnosti, je nutné, 
aby žalobce dokázal v pípadném sporu jisté skutenosti, nap. vznik pepravní smlouvy 
(odpovdnost dopravce dle Úmluvy CMR je smluvní odpovdností206, k prokázání 
vzniku pepravní smlouvy poslouží nejlépe píslušné vyhotovení nákladního listu), že je 
z této smlouvy aktivn legitimován a dopravce je legitimován pasivn, že dopravce 
zboží pevzal a ke škod na zboží došlo v asovém úseku vymezeném v l. 17 odst. 1. 
Úmluvy CMR atd.207 Úmluva CMR pak usnaduje dkazní situaci etnými 
domnnkami (pedevším v souvislosti s nákladním listem – viz. výše). Dokazování 
neprivilegovaných liberaních dvod je pak logickým dsledkem toho, že l. 17 odst. 
1 Úmluvy CMR konstruuje odpovdnost dopravce jako objektivní. Chce-li se tedy 
dopravce odpovdnosti zprostit, musí detailn prokázat, že ke škod došlo v dsledku 
existence nkterého neprivilegovaného dvodu208 (tj. musí prokázat nejen existenci 
tohoto dvodu, ale i skutenost, že škoda práv z tohoto dvodu vznikla).    
                                           
205 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 184. 
206 HELM, J. G. Handelsgesetzbuch (Grosskommentar, Siebenter Band, 2.Teilband ). 4. vydání. Berlin: 
Walter de Gruyter, 2002, s. 245. 
207 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1083. 
208 THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft GmbH, 
1995, s. 454. 
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13.1.1. Zavinní oprávnným 
Dopravce se odpovdnosti zprostí, prokáže-li, že škoda byla zavinna 
oprávnným. Za oprávnného považuje JUDr. Sedláek: „ … každého, kdo mže vi 
dopravci nabýt právní nárok na náhradu škody. Tak lze dospt zejména k osob 
odesilatele, píjemce, anebo obou tchto osob spolen.“209  Problém však vyvstává 
pedevším s ohledem na rozhodná znní. Zatímco anglické znní používá výraz 
„wrongful act or neglect of the claimant“, francouzské znní hovoí o „pour cause une 
faute de l´ayant droit“. Problematické je pak pedevším anglické znní, jelikož pojem 
„claimant“ lze nejlépe peložit jako: nárokující strana, žadatel, navrhovatel, osoba 
vznášející nárok, uchaze, stžovatel210. Jedná se tedy ne o všechny osoby, které právní 
nárok mohou nabýt, ale pouze o tu osobu, která nárok uplatní. Pokud bychom vyšli 
pouze z anglického znní, mohli bychom dojít k závru, že škodu, zavinnou 
odesilatelem nemže dopravce namítat, aby se odpovdnosti zbavil, pokud by byl 
žalován píjemcem a obrácen by nemohl namítat zavinní píjemce, pokud by byl 
žalován odesilatelem. Takováto konstrukce by však byla pomrn pochybná. I Prof. 
Clarke se ve své publikaci kloní k názoru, který považuje takovýto výklad stricto sensu 
za neférový vi dopravci211. Pi použití francouzského rozhodného znní pak takovýto 
problém nevyvstává, jelikož toto pojmem „ayant droit“ nevyžaduje po oprávnném, 
aby svj nárok uplatnil212. Odesilateli i píjemci jakožto oprávnným je možno rovnž 
piíst jednání dalších osob, jako nap. jejich zamstnanc213.  
Další požadavek, který musí být splnn, aby se dopravce úspšn dovolal tohoto 
liberaního dvodu, je požadavek kauzality. Je tedy nutné, aby existovala píinná 
souvislost mezi škodou a jednáním oprávnného, pokud se chce dopravce odpovdnosti 
zbavit. Pípady, kdy dopravce úspšn prokáže, že došlo ke škod zavinním 
oprávnného, mohou být pro ilustraci situace, kdy odesilatel nepedal dopravci všechny 
potebné dokumenty, nebo kdy odesilatel neinformoval dopravce o neobvyklé povaze 
                                           
209 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
284. 
210 KALINA, M. a kol. Odborný slovník ANGLICKO- ESKÝ. 3. Vydání (dotisk 2004). Praha: Linde, 
2004, s. 167. 
211 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
220. 
212 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1049. 
213 HELM, J. G. Handelsgesetzbuch (Grosskommentar, Siebenter Band, 2.Teilband ). 4. vydání. Berlin: 
Walter de Gruyter, 2002, s. 268. 
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nákladu jako nap. neobvykle vysoké poloze tžišt nákladu, citlivosti nákladu vi 
mrazu atd. Zavinní odesilatele je možno spatovat nap. i v situaci, kdy ped naložením 
zboží dostaten nezchladil i  nezmrazil. Oproti tomu nelze spatovat zavinní 
oprávnného (nejastji odesilatele) v situacích, kdy odesilatel neprotestuje proti použití 
otevených vozidel, nebo neinformuje dopravce o sjízdnosti cest, po nichž má být 
náklad pepravován. Píjemci pak nelze klást k tíži, že nepebral zboží, které bylo 
dodáno v pozdních odpoledních hodinách, jelikož píjemce není povinen zboží pevzít. 
Je však možno spatovat zavinní píjemce v situaci, kdy náklad dorazí v pozdních 
veerních hodinách a píjemce odmítne odstavení kamionu v prostorách závodu, kde by 
byl tento dostaten zabezpeen proti krádeži, ke které však v dané situaci došlo, jelikož 
vozidlo muselo parkovat na veejné komunikaci214. V praxi však vtšinou dochází ke 
kombinaci píin vzniku škody a tudíž k situaci, kdy se v pípadném sporu odesilatel, 
píjemce a dopravce vzájemn viní ze vzniku škody215.  l. 17 odst. 2 neeší jasn 
otázku spoluzavinní dopravce, je nicmén jisté, že v pípad, že se dopravce zprostí 
své objektivní odpovdnosti prokázáním zavinní oprávnného jakožto liberaního 
dvodu bez dalšího, je na míst, aby byl dopravce zproštn odpovdnosti zcela. Pokud 
se však podaí osob, která uplatnila nárok, prokázat, že dopravcovo jednání 
spoluzavinilo vznik škody nebo mlo vliv na její výši, je možné uplatnit na tento pípad 
ustanovení l. 17 odst. 5 Úmluvy CMR216, který se uplatní i u dalších liberaních 
dvod a to jak privilegovaných, tak neprivilegovaných a který íká, že dopravce 
odpovídá do té míry, v jaké okolnosti, za nž podle lánku 17 Úmluvy CMR odpovídá, 
pisply ke škod.  
Význam ustanovení o zavinní oprávnného není pro praxi velký, jelikož se 
rozsah jeho použití kryje s nkterými jinými dvody (viz níže) a to jak 
neprivilegovanými (píkaz oprávnného), tak i privilegovanými (nap. naložení, 
                                           
214 Píklady: BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. 
München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1050 a násl. 
215 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
342. 
216 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1050. 
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vyložení i uložení odesilatelem i píjemcem)217. Jak vyplývá z výše eeného, existují 
však pesto pípady, které je možno pod tento liberaní dvod podadit.  
13.1.2. Píkaz oprávnného 
Dopravce se odpovdnosti zprostí, prokáže-li, že ztráta zásilky, její poškození 
nebo pekroení dodací lhty bylo zpsobeno píkazem oprávnného, který nebyl 
vyvolán nedbalostí dopravce. U v poadí druhého neprivilegovaného liberaního 
dvodu vyvstávají nkteré otázky, které byly již ešeny u pedchozího liberaního 
dvodu. Pedevším opt vyvstává otázka osoby „oprávnného“. Aby bylo možno 
„oprávnného“ definovat, je nutné se nejdíve zamyslet nad termínem „píkaz“. 
Vymezit „píkaz“ ve smyslu Úmluvy CMR je ponkud složité, jelikož pedevším eské 
znní pracuje s pojmy píkaz a pokyn. Za píkaz ve smyslu ustanovení l. 17 odst. 2 
Úmluvy CMR je nutno považovat oba tyto pojmy, piemž píkaz podle l. 17 odst. 2 
jde dokonce nad rámec obou tchto pojm218, takže zahrnuje nap. i údaje, které strany 
považují za užitené a chtjí je tudíž dle l. 6 odst. 3 Úmluvy CMR zapsat do 
nákladního listu (jako jsou údaje týkající se nakládání se zásilkou, proclení zásilky i 
jejího pípadného peložení). Podstatnou náležitostí píkaz dle l. 17 odst. 2 je jejich 
závaznost. Osoba, která píkazy vydává, k tomu musí být oprávnna a musí se rovnž 
držet v mezích ustanovení l. 12 odst. 5 Úmluvy CMR. Pokud by dopravce sledoval 
pokyny, které by nebyly závazné, nemohl by se jich dovolávat, aby se liberoval219. 
Píkazy rovnž musí být dostaten urité, nemže se tedy jednat o situace, kdy je 
dopravci pouze omezen rámec pro jednání, v nmž se má pohybovat220, pípadn kdy je 
dáno dopravci nkolik možných ešení na výbr221. Dopravce se nemže dovolávat 
                                           
217 SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de mercancías por 
carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 187. 
218 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
285. 
219 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1051. Oproti tomu nap. Prof. Koller uvádí, že u 
píkaz dle l. 17 odst. 2 Úmluvy CMR se musí jednat o píkazy ve smyslu l. 12 Úmluvy CMR, 
minimáln vyžaduje, aby dopravce i jeho idi nemohli píkazy odesilatele i píjemce ignorovat 
(KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1293.). 
220 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 296. 




píkaz, které by se nepohybovaly v mezích zákona i které by byly nesplnitelné222. 
Posoudit pípadnou protiprávnost píkaz pak není úpln snadné, jak dokládá rozsudek 
Vrchního soudu v Praze, v nmž tento soud konstatoval, že dopravce není vázán 
smlouvou ani Úmluvou CMR, pokud si je vdom, že zmnou dispozic odesilatele 
s nákladem dochází k trestnému inu, na kterém se on sám podílí223. Tento rozsudek byl 
totiž usnesením Nejvyššího soudu posléze zrušen224. Jako problematickou oznail 
Nejvyšší soud v dalším vývoji práv otázku vdomí dopravce o tom, že se podílí na 
trestném inu. V tomto pípad byl náklad alkoholu, který ml pvodn smovat do 
ciziny a byl tudíž osvobozen od dan, na základ dispozic se zásilkou složen ješt na 
území R. Toto jednání se opakovalo na objednávku stejných osob a vyvstala tedy 
otázka, jak posoudit jednání dopravce, který vdl, že zboží není naváženo do skladu 
oznaeného jako celní. Nejvyšší soud jako dovolací soud poukázal pedevším na to, že 
dopravce v daném pípad nevdl, že zboží je ureno pro prodej v R a jeho jednání 
tedy není možno kvalifikovat jako pomoc k trestnému inu, jelikož chybí úmyslná 
forma zavinní ve vztahu k podpoe innosti hlavního pachatele, která se u pomoci 
vyžaduje225. By byla tato otázka ešena v oblasti trestního práva, má nepochybn dosah 
i pro pípadnou liberaci dopravce. Nebylo-li totiž jeho jednání spoívající 
v uposlechnutí píkaz odesilatele shledáno jako protiprávní, mohl by se dopravce 
dovolávat takových píkaz, které protiprávní jsou (objektivn je jimi páchán trestný 
in), vi dopravci se však jedná o píkazy udlené oprávnn (peložení místa dodání 
do tuzemska). V souvislosti s tímto pípadem vyvstává otázka, do jaké míry je dopravce 
povinen znát pedpisy, které se k jeho innosti vztahují spíše nepímo (daové zákony, 
zákony o zbraních a stelivu, o dovozu chránných zvíat atp.). Další požadavky na 
kvalitu píkaz pak vyplývají z gramatického výkladu anglického rozhodného znní - 
musí se jednat o píkazy, které nebyly vydány jako dsledek „wrongful act or neglect 
on the part of the carrier“, tedy zavinného jednání na stran dopravce. U píkaz 
oprávnného se naopak zavinní nevyžaduje226.  
                                           
222 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
285. 
223 Rozsudek VS v Praze 3 To 179/2003 ze dne 16.1.2004. 
224 Usnesení NS 11 Tdo 446/2004 ze dne 24.5.2004. 
225 Usnesení NS 8 Tdo 227/2007 ze dne 30.5.2007.  
226 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 296. 
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Z výše uvedeného tedy vyplývá, že „oprávnným“ je pouze ta osoba, která má 
právo udílet dopravci závazné píkazy. Nicmén ne všechny píkazy oprávnného 
mohou vést k liberaci dopravce.       
13.1.3. Vlastní vada zásilky 
Dopravce se rovnž zprostí své odpovdnosti za ztrátu i poškození zásilky, 
nebo zpoždní s jejím dodáním, prokáže-li, že tyto události mají pvod ve vlastní vad 
zásilky. Dopravce se tedy neliberuje prokázáním, že vzniklá škoda má pvod v povaze 
zásilky, ale pouze s odkazem na to, že zásilka byla vadná, což vedlo ke škod. Vadnou 
je zásilka, která vykazuje oproti zásilkám téhož druhu atypické vlastnosti, piemž tyto 
atypické vlastnosti zvyšují riziko škody na zboží227. Zboží se však musí odchylovat 
nejen od bžných vlastností daného bezvadného zboží, ale jeho vady se zárove musí 
odchylovat i od bžných vad, které tento druh zboží mívá228. Jedná se tedy v praxi o 
situace, kdy dopravce pebere k peprav zboží, jehož urité vlastnosti oekává, 
podnikne za tím úelem obvyklá opatení k peprav takovéhoto zboží, ale ke škod 
dojde, jelikož zboží bylo vadné a podniknutá opatení tomu nemohla zabránit (nap. 
náklad zavaenin pepravovaný za normálních podmínek zkvasil, jelikož byl vadn 
plnn ve výrob) a nelze jej tedy init odpovdným za to, že ke škod došlo. Práv 
neobvyklá vlastnost zboží ohraniuje tento neprivilegovaný liberaní dvod od 
liberaního dvodu privilegovaného uvedeného v l. 17 odst. 4 pís. d (pirozená povaha 
uritého zboží), kde se jedná o vlastnosti zásilky, která je k uritému poškození 
náchylná vždy a tuto vlastnost uritého zboží nejde tedy oznait za chybu229. Velký 
význam má práv znalost dopravce ohledn takovéto povahy zboží. Pokud mu byly tyto 
okolnosti odesilatelem sdleny, nemže se dopravce dovolávat vlastní vady zásilky, ale 
eventueln pouze výše zmínného privilegovaného liberaního dvody pirozené 
povahy uritého zboží. Pokud bylo zboží dopravci pedáno jako bžné, ale pi prohlídce 
                                           
227 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1294. 
228 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
287. 
229 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1052. 
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zboží vyjdou jeho zvláštnosti najevo, má o tom dopravce uinit výhradu dle l. 9 odst. 2 
Úmluvy CMR230.  
13.1.4. Okolnosti, které dopravce nemže odvrátit a jejichž následky 
odstranit není v jeho moci 
Dopravce se rovnž zbaví své odpovdnosti, prokáže-li, že ztráta zásilky, i její 
poškození nebo pekroení dodací lhty bylo zavinno okolnostmi, které dopravce 
nemže odvrátit a jejichž následky odstranit není v jeho moci. Tato kritéria musí být dle 
gramatického výkladu splnna kumulativn. Jedná se o pomrn široce definovaný 
liberaní dvod, pod který spadají pípady rzného druhu, tedy o jakousi zbytkovou 
kategorii okolností, jejichž piítání k tíži dopravce by nebylo v souladu s úelem 
Úmluvy CMR. Nejstrunjší možné pojmenovaní této kategorie je pojmenování 
samotného liberaního dvodu, pi konkretizaci si pak autoi pomáhají vtšinou 
kazuistikou, panuje však vícemén shoda v tom, že tento liberaní dvod není možno 
ztotožovat s pojmem „vyšší moci“231. Nejastjší pípady spadající pod tento liberaní 
dvod pak lze rozdlit na dále uvedené skupiny: 
13.1.4.1. Krádež a pepadení  
Krádež zboží, pípadn pepadení osádky vozidla jsou jednou skupinou pípad, 
které lze pod posledn zmínný liberaní dvod podadit. Dopravce se však nemže 
dovolávat jakéhokoli pípadu krádeže i každého pepadení. O tom, zda byly tyto 
události pro dopravce neodvratitelné, rozhodne soud vtšinou na základ okolností 
konkrétného pípadu, berouc do úvahy lokalitu, v níž ke dané události došlo (dopravce 
pochopiteln musí podniknout jiná opatení k zamezení krádeži v Rumunsku, pípadn 
v tzv. „Bermudském trojúhelníku“ mezi ímem, Bari a Neapolí232 než ve Švédsku), 
zpsob provedení inu (možnost krádež odvrátit je jiná, chystá-li se ji provést skupina 
výrostk i ozbrojená banda), zásilku, jež byla odcizena (dopravce samozejm musí 
zohlednit, zda pepravuje cigarety i cement) atd. Existuje pak celá ada pípad, které 
                                           
230 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1052 a násl. 
231Nap.: THUME, K.-H. Kommentar zur CMR. 1.vydání. Heidelberg: Verlag Recht und Wirtschaft 
GmbH, 1995, s. 386. ; SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - 
Nakladatelství, 2009, s. 287.    
232 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
235 a násl. Prof. Clarke zde rovnž uvádí, že celá Itálie je pro dopravu z dvodu krádeží znan riziková, 
rizikové jsou i zem východní Evropy. 
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pomáhají utvoit si pedstavu o tom, jaká krádež je neodvratitelná a jakou dopravce 
odvrátit mohl. Zobecnním tchto pípad (z nichž mnohé uvádí nap. prof. Koller233) 
lze dojít k nkolika závrm. Pedn pokud se dopravce již nachází v situaci, kdy iní 
opatení proti krádeži i loupeži ad hoc, tj. nachází se na míst, kde takovouto událost 
pedpokládá a používá pi tom rzné pomcky (etz, visací zámky atd.) i uchyluje-li 
se k uritým opatením dosažitelným v dané situaci (parkování vozidla dvemi do 
nákladového prostoru ke stn atp.), narazí pi pokusu vyvinit se z odpovdnosti 
poukazem na neodvratitelné okolnosti na prostou námitku, že se v dané situaci vbec 
neml nacházet, že ml tedy využít hlídaného parkovišt234 i cestu rozvrhnout tak, aby 
nap. na daném území nemusel dlat pestávku i pekonal toto území za dne a to tím 
spíše, když takové nebezpeí oekával. V rozporu s chováním dopravce jako zkušeného 
profesionála je dále takové chování dopravce i jeho zamstnanc, kdy tito spoléhají na 
pomoc tetích subjekt, které však ostrahu nákladu nemají v popisu práce nebo nejsou 
v žádném vztahu k dopravci. Takovým jednáním je pak bžn parkování vozidel „na 
dohled“ od celnice i stanice pro výbr mýtného pípadn v prostoru benzínové pumpy. 
Jiná je pochopiteln situace, najme-li si nap. dopravce bezpenostní agenturu pípadn 
alespo další osoby, které vozidlo doprovázejí. Jedná-li se však o osoby, které jsou v 
takovém vztahu k dopravci, že jejich jednání lze považovat za jednání dopravce 
(zamstnanci), je vhodné, aby dopravce tyto osoby proškolil tak, aby výhoda jejich 
potu zstala po celou dobu pepravy zachována (aby se tedy tyto osoby nevydávaly 
spolen nap. platit mýto i kupovat potraviny a vozidlo tak zstalo i po krátký 
okamžik nesteženo atd.). Je rovnž vhodné, aby dopravce nebral na lehkou váhu pohyb 
nákladu v místech, která jsou i laikem považována za nebezpená. Jedná se pedevším o 
dálniní odpoívadla, pístavy, parkovišt benzínových pump atd. Tato místa jsou 
nebezpená pro náklad obecn a dopravci tak nebude stait poukaz na to, že zrovna 
v dané situaci nebylo možno oekávat konkrétné nebezpeí, jelikož jej ml oekávat již 
z povahy daného místa.    
                                           
233 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1282. 
234 Situace, kdy došlo ke krádeži na nehlídaném parkovišti v Polsku, kde bylo vozidlo zanecháno bez 
dozoru, nemže být skuten posouzena jako neodvratitelná. Takto rozhodl Krajský soud v Brn 
rozsudkem 17 Cm 212/2004-72 ze dne 4.12.2007, jeho závr byl potvrzen rozsudkem Vrchního soudu 
v Olomouci 1 Cmo 63/2008-100 ze dne 14.1.2009. Dovolání pak zamítl NS usnesením 23 Cdo 2668/2009 
ze dne  4.8.2009. 
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Zajímavé duo pípad loupeže uvádí pro ilustraci prof. Clarke, piemž 
v každém se odehrála situace, kdy idi byl pinucen skupinou maskovaných 
ozbrojených muž, kteí jej ohrožovali z jedoucího auta a pinutili ho tak, aby zastavil. 
Zatímco pi útoku, který se odehrál ve Francii, byl dopravce liberován, u útoku, který se 
odehrál v noci v Itálii, se dopravce liberace nedokal, jelikož bylo namítáno, že ml pi 
znalosti rizik provádt pepravu ve dne235. 
O tom, že ne každý pípad loupeže je možno považovat za liberaní dvod, 
svdí i nedávné rozhodnutí eského Nejvyššího soudu. V daném pípadu se jednalo o 
pepravu textilu z Prahy do íma. Dopravce byl s ohledem na zvýšené riziko odcizení 
zásilky v oblasti italského hlavního msta instruován, aby v pípad pozdního píjezdu 
parkoval u benzinové pumpy nebo na osvtleném rušném míst. K pozdnímu píjezdu 
skuten došlo, údajn vinou pedevším neekaných kontrol na nmeckém území a 
zákazu noní jízdy na Brennerský prsmyk. idii (vozidlo doprovázeli dva) tedy 
vybrali za místo k parkování prostor ped branou do kasáren, jelikož parkovišt v okolí 
byla již obsazená, vozidlo zamkli a šli spát. Kolem druhé hodiny v noci byli pepadeni 
šesticí muž, která oba idie pemohla, jednomu zpsobila dokonce zranní a i 
s nákladem odjela. Nejvyšší soud jakožto soud dovolací se neztotožnil s názorem 
odvolacího soudu, kterým byl Krajský soud v eských Budjovicích, který myln 
interpretoval dívjší rozhodnutí Nejvyššího soudu236 v tom smyslu, že za 
neodvratitelnou okolnost je nutno považovat každý pípad loupeže. Nejvyšší soud své 
dívjší rozhodnutí tedy detailnji vyložil v tom smyslu, že okolnosti, které dopravce 
nemže odvrátit a jejichž následky odstranit není v jeho moci, nemusejí být pouze 
pípady „tzv. vyšší moci“ ale i události mající pvod v lidském jednání (nap. loupežné 
pepadení, ozbrojený útok). Nikoli však, že každá loupež i ozbrojený útok jsou 
liberaním dvodem. Otázku, zda bylo možno takový útok na zásilku odvrátit i nikoli, 
je však v každém jednotlivém pípad teba zkoumat237. Obdobn na tuto situaci pohlíží 
nap. i polská judikatura. Polský Sad Najvyzszy sice již v roce 1998 judikoval, že 
loupež provedená se zbraní, pípadn s hrozbou jejího použití, mže dopravce 
                                           
235 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
239. 
236 Rozsudek NS 32 Odo 1186/2003 ze dne 22. 9.2004. 
237 Rozsudek NS 23 Cdo 1383/2009 ze dne 28.6.2011. 
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odpovdnosti zprostit238, v mladším pípad z roku 2005 však Sad Apelacyjny 
v Katovicích podmínil takovéto zproštní odpovdnosti tím, že byla zachována náležitá 
pée ze strany dopravce. Dopravce pak podle názoru tohoto soudu musí poítat 
s možností loupeže v pípad, kdy vozidlo s nákladem znané hodnoty, který je snadno 
zpenžitelný, postává na nesteženém ani jinak nezabezpeeném míst239.     
To, co zde bylo eeno o krádeži pípadn loupeži (pepadení), je nadto možno 
vztáhnout i na jiné násilné lidské jednání proti pepravované zásilce, jako jsou nap. 
rzné projevy vandalismu.   
 
13.1.4.2. Blokády, stávky 
Blokády a stávky mohou být dalším dvodem pro liberaci dopravce (v tomto 
pípad patrn pedevším z odpovdnosti za zpoždní), opt však platí, že dopravce se 
neliberuje poukazem na jakoukoli blokádu nebo stávku. Kriteriem pro to, která blokáda 
a stávka bude považována za pekážku, kterou dopravce nemohl odvrátit, je pak 
pedevším požadavek na dopravce jakožto zkušeného profesionála, aby se dostaten 
informoval o situaci v zemích, pes které vede jeho cesta. Je tedy možno íci, že 
dopravce mže tohoto dvodu použít pedevším v pípadech, kdy již nemohl na tuto 
situaci dostaten reagovat (spontánní srocení obyvatel, pípadn stávka vyhlášená 
v pístavu, kam má být zboží dodáno a to až v dob po uzavení pepravní smlouvy 
s tím, že stávka nebyla odvolána ješt v dob, kdy zboží již mlo být na cest atp.). 
Naopak u dlouho oekávaných událostí má dopravce zvolit odpovídající ešení, kterým 
mže být bu	 objíž	ka, nebo neuzavení pepravní smlouvy, pokud dopravce ví, že pi 
oekávané stávce nebude s to zboží dodat.    
13.1.4.3. Nástrahy provozu 
Rovnž nástrahy provozu mohou být za uritých okolností považovány za dvod 
pro liberaci dopravce. V této situaci pak záleží do znané míry nejen na osob dopravce, 
                                           
238 Rozsudek III CKN 23/98, OSNC 1999/4/85 ze dne 17. listopadu 1998(GÓRSKI, W.; 
WESOLOWSKI, K. Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 1. vydání. Gdask: Osrodek 
Doradztwa i Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 310.) 
239 Rozsudek I ACa 404/05, OSA 2006/3/7 ze dne 31. kvtna 2005 (GÓRSKI, W.; WESOLOWSKI, K. 
Komentarz do przepisów o umowie przewozu i spedycji. 1. vydání. Gdask: Osrodek Doradztwa i 
Doskonalenia Kadr Sp. Z o.o., 2009, s. 311.). 
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ale i na idii. Na základ zobecnní jednotlivých pípad240 se dá íci, že dopravce se 
nejspíše mže dovolávat takových situací vzniklých v provozu, které vyvstaly tak náhle, 
že s nimi idi již nemohl nic udlat a to i pesto, že volil styl jízdy, který by mu 
umožnil reagovat na vtšinu situací v provozu vzniklých. Jedná se tedy typicky o 
pípady, kdy idi dodržuje povolenou rychlost i jede rychlostí nižší, je-li to poteba 
vzhledem ke stavu dopravní cesty i viditelnosti a dodržuje bezpený odstup nejen od 
vozidel ped sebou, ale i od stedu vozovky. Dojde-li za tchto podmínek nap. ke kolizi 
s vozidlem, které idii nedalo pednost nebo se v dsledku smyku náhle ocitlo 
v protismru, není za pípadné poškození nákladu v dsledku této kolize dopravce 
odpovdný. Jak uvádí JUDr. Sedláek ve svém komentái, situace, kdy dojde ke kolizi 
s jiným vozidlem, kdy idi dopravce takovou nehodu nezavinil a naopak viník porušil 
dopravní pedpisy, je nutno považovat za nepedvídatelnou okolnost241. Pokud však 
zaviní nehodu idi dopravce, je situace jiná. Jako píklad lze uvést událost, kdy idi 
zavinil dopravní nehodu, pi níž vjel mimo vozovku a spadl následn z mostku242.  
Jiným pípadem, který mže mít vliv na liberaci z odpovdnosti dopravce, jsou 
dopravní zácpy. I zde je však nutno vrátit se pi posuzování této situace ke 
gramatickému výkladu posledního neprivilegovaného liberaního dvodu. Dopravní 
zácpa tedy musí být nepedvídatelná, pípadn následky jejího vzniku musí být 
neodstranitelné. Dopravce se tedy nemže dovolávat dopravní zácpy v místech, kde 
jsou dopravní zácpy bžné i kde je lze pro povahu místa oekávat (prjezdy velkými 
msty v dob tzv. „špiky“, kížení dálnic v pátek odpoledne atd.). Dopravní zácpa musí 
vzniknout neekan, nap. v dsledku havárie nkolika vozidel, které zablokují 
komunikaci i prjezd daným místem znesnadní. I tak se ale nemže v takové situaci 
idi dopravce spokojit s tím, že v zácp, která podle všeho vznikla neekan, prost 
uvízl. V tomto pípad musí být respektováno druhé kriterium, kterým je 
neodvratitelnost následk. Má-li nap. idi možnost místo dopravní zácpy objet pi 
využití sjezdu z dálnice, pak musí takové možnosti využít, jelikož následky dopravní 
zácpy, by vzniklé neekan, jsou odstranitelné. 
                                           
240 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 290. 
241 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
291. 
242 Skutkový stav uvádí v rozsudku 23 Cdo 4039/2008 ze dne 26.3.2009 Nejvyšší soud.  
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Pomrn astou píinou škod v provozu je špatný stav dopravní cesty. Lze si 
pedstavit, že dopravce uspje s odvoláním na poškozenou cestu vlivem sesuvu pdy i 
kamení po dešti, ke kterému došlo nkolik minut ped nehodou vozidla. Obdobn nap. 
bude-li bezprostedn po dešti cesta podemletá. Dopravce se však stží bude domáhat 
zbavení odpovdnosti s poukazem na to, že škoda byla zpsobena jízdou po silnici 
„plné výtluk“, i špatnou kvalitou cest v uritém stát, tím spíše, pokud tyto trasy jezdí 
pravideln.   
Okolnostmi, které mohou mít vliv na ádné splnní povinnosti dopravce, jsou 
pak nap. státní svátky i legislativn zakotvené zákazy jízd nákladních vozidel 
v uritém ase (pátky odpoledne, nedle atd.). Již z povahy tchto okolností je jasné, že 
se nejedná o události nepedvídatelné, dopravce by tak ml peliv plánovat jízdu svých 
vozidel, aby se tmto zdržením vyhnul. 
V souvislosti s plánováním jízd se strany dopravce je pak nutné zmínit tzv. just-in-
time pístup k logistice243. Tento pístup pedpokládá asov pesné dodání zásilky, aby 
tato mohla být bezprostedn zpracována i jinak použita, tedy aby se nacházela v míst 
dodání práv v okamžiku poteby. Není nutno dlouze zmiovat, že dopravci takto 
vyvstává urité dilema, jelikož na jedné stran v pípad pekážek v provozu mže 
dorazit na místo se zpoždním, což mže vést k prostoji u píjemce, na druhé stran 
vyrazí-li na cestu s pedstihem, aby i v pípad pekážek ml njaký as na jejich 
vyešení (prjezd ranní špikou v míst dodání atp.), mže se zásilka ocitnout na míst 
urení s pedstihem a v takovém pípad mže být vystavena nebezpeí krádeže i 
loupeže. By dopravce musí s takovýmito tžkými úkoly umt pracovat a Úmluva CMR 
stanoví pomrn písná kritéria pro posouzení odpovdnosti dopravce, není možné 
každý pípad, ve kterém byl dopravce uznán odpovdným za ztrátu, poškození i 
zpoždní s dodáním zásilky, považovat automaticky za hrubou nekompetentnost i 
liknavost dopravce.         
13.1.4.4. Poasí 
Rovnž poasí mže být okolností, kterou dopravce nemohl oekávat a jejíž 
následky nemohl odstranit. Musí se však jednat opt o událost, která je neoekávatelná a 
jejíž následky jsou neodstranitelné. I zde jde nastavit uritá kritéria, podle kterých je 




možno celou záležitost posuzovat: jedná se nap. o místo, kde k danému výkyvu poasí 
došlo (je rozdíl mezi pípady, kdy se dopravce dovolává náledí ve Skandinávii a kdy 
v Itálii), dob, kdy k výkyvu došlo (sníh ve Stední Evrop v polovin kvtna je mén 
pedpokládatelný než v lednu), intenzit dané události (prtrž mraen s lokálními 
povodnmi mže být pro dopravce pekážkou, déš bžné intenzity nikoli). Je nicmén 
nutné pipomenout, že samotný neoekávaný výkyv poasí dopravce neliberuje, tento 
musí navíc prokázat, že škodám nebylo možno zabránit (nap. pomalou jízdou se 
zvýšenou opatrností). Dopravce by ml pedevším vnovat znanou pozornost 
pedpovdi poasí, pípadn i dostupným technickým pomckám pro pekonání 
podobných událostí (snhové etzy, nemrznoucí smsi atd.).   
13.2. Zvláštní pípad: Vady vozidla 
lánek 17 ve svém tetím odstavci stanoví, že se dopravce „nemže dovolávat, 
ve snaze zprostit se své odpovdnosti, ani vad vozidla použitého k peprav ani zavinní 
nebo nedopatení osoby, od níž najal vozidlo nebo jejich zástupc nebo pracovník.“ I 
když se mže zdát toto ustanovení na první pohled bezproblémové, pi bližším 
zkoumání nkteré problémy vyvstanou. Pedn se jedná o otázku rozsahu použití tohoto 
ustanovení ve vztahu k dalším ustanovením l. 17 Úmluvy CMR. Z hlediska jeho 
systematického zaazení mezi dvody privilegované a neprivilegované lze soudit, že se 
toto ustanovení vztahuje pouze na neprivilegované dvody244, tím spíše, že mezi 
privilegovanými dvody se objevují nkteré dvody, které mají povahu nedostatku 
vozidla, a pesto se jejich prokázáním mže dopravce liberovat (použití vozidel bez 
plachet). Ustanovení lánku 17 odst. 3 je jakousi výjimkou z výjimky a nastavuje tedy 
mez použitelnosti neprivilegovaných liberaních dvod.  
Druhou problematickou otázkou je rozsah pípad, které se dají podadit pod 
vady vozidla. V teorii panuje shoda v tom, že jsou pod toto ustanovení podaditelné 
všechny situace, kdy by se dopravce chtl dovolávat vady vozidla, kterážto vada mla 
pvod v technické stránce vozidla, vycházela tedy „z vnitku“ vozidla. V tomto pípad 
se jedná o absolutní objektivní odpovdnost dopravce. Odpovdnost za škodu, která 
vznikla v dsledku vnitní závady na vozidle, neodvrátí dopravce ani poukazem na to, 
že vozidlo ped nedávnem prošlo technickou kontrolou nebo že se jedná o naprosto 
                                           
244 Obdobn nap. CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: 
Informa, 2009, s. 243. 
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nové vozidlo, pípadn že dopravce vynakládal znané ástky na údržbu vozidla i jeho 
poízení245. Ustanovení lánku 17 odst. 3 Úmluvy CMR odráží skutenost, že vozidlo je 
„pracovní nástroj“ dopravce, který jej má tedy udržovat v perfektním stavu, navíc je 
pochopitelné, že v pípad, že by se dopravce dovolával poruchy na vozidle, kterému 
zajišoval servis a které se nachází v jeho držení, bylo by obtížné prokazovat, zda daná 
závada vznikla vinou vadné souástky i nedostateného servisu. Nutno ovšem dodat, 
že l. 17 odst. 3 hovoí pouze o zbavení se odpovdnosti dopravce, tento lánek tedy 
neupravuje pípady, kdy dopravce pijel s technicky vadným vozidlem na nakládku i 
došlo po cest k závad na vozidle a i pes tyto skutenosti byla zásilka dodána na místo 
urení v neporušeném stavu a vas. Pokud panuje shoda ohledn vnitních technických 
závad na vozidle, nepanuje v teorii již shoda ohledn vad vozidla netechnického 
charakteru tedy ohledn situací, kdy je vozidlo nezpsobilé k peprav dané zásilky i je 
pistaveno jiné vozidlo, než které bylo dohodnuto. Zatímco nap. Prof. Herber a Dr. 
Piper podazení tchto skuteností pod l. 17 odst. 3 vyluují246, Prof. Koller zmiuje 
tyto skutenosti ve svém komentái dokonce na prvním míst, když uvádí, že: „vady na 
vozidle je možno spatovat všude tam, kde vozidlo neodpovídá ujednáním ve smlouv“. 
Toto vyjádení pak konkretizuje požadavkem, aby vozidlo bylo z hlediska dohody a 
v pípad absence dohody z pohledu dopravce zpsobilé pro bezpenou pepravu 
zboží247. Dle mého názoru je nutno vyjít z úelu ustanovení l. 17 odst. 3 Úmluvy 
CMR. Jak již bylo uvedeno, je dopravce omezen v použití liberaních dvod práv 
tímto ustanovením, musí však naped dojít k uvedení liberaního dvodu, pod který 
dopravce danou skutenost hodlá podadit a odpovdnosti se tak zprostit. V úvahu 
pipadá nejastji patrn odvolání se na okolnosti, které dopravce nemže odvrátit a 
jejichž následky odstranit není v jeho moci, zde by však dopravce stejn neuspl již 
s odkazem na neodvratitelnost dané skutenosti, jelikož již na základ dohody 
s odesilatelem ml vdt, že vozidlo, které vybral a které odporuje ujednání, nebude pro 
pepravu vhodné. Ohledn zbylých liberaních dvod (pedevším v otázce zavinní a 
píkazu oprávnného) lze íci, že dopravce má jednat jako zkušený profesionál, který 
pepravu provádí dnes a denn a vyžadujeme-li po dopravci, aby se informoval ohledn 
                                           
245 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
292. 
246 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 300. 
247 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1295. 
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poasí, blokád a stávek, je samozejmé, že se dopravce bude informovat ohledn 
vhodného zpsobu pepravy, pokud s pepravou daného zboží nemá žádné nebo má jen 
malé zkušenosti. Vzhledem k tomu je podle mého názoru možno klást dopravci k tíži 
nevhodné vozidlo a zpsobí-li toto škodu, uplatnit vi dopravci absolutní objektivní 
odpovdnost. Dopravci z Úmluvy CMR nevzniká kontraktaní povinnost, pokud si tedy 
není jist, že bude schopen dopravu provést, pípadn se dostane do sporu s 
potenciálním odesilatelem ohledn výbru vhodného vozidla, není nikterak nucen 
pepravní smlouvu uzavírat. Piklonil bych se tedy v tomto bod k názoru prof. Kollera 
a ustanovení l. 17 odst. 3 bych považoval do urité míry za ustanovení usnadující 
pípadný proces, které iní zkoumání naplnní liberaních dvod zbyteným vždy, 
pokud se jedná o událost mající pvod ve vozidle - a už v jeho závad, nebo 
nevhodnosti. V této souvislosti je ješt možné se vrátit k technickým závadám na 
vozidle, kde je jiná situace pípadech, kdy k poruše vozidla došlo psobením z vnjšku, 
a nemají tedy pvod ve vozidle samotném, ale v okolnosti pro dopravce neodvratitelné 
(typicky defekt pneumatiky na troskách vozidla, které nebyly po havárii ješt 
odklizeny). Zde se totiž dopravce nedovolává vady vozidla, ale neodvratitelné 
okolnosti. Pokud však k defektu došlo v situaci, kdy bylo možno tento oekávat (cesta 
plná výtluk i trosky ležící na silnici, je-li však místo havárie oznaeno), dopravce se 
odpovdnosti nezbaví, jelikož okolnost byla pedvídatelná. Stejn se bude dopravce 
tžko dovolávat liberace s poukazem na vnjší okolnost, která sice zapíinila defekt 
vozidla, ale která se projevila škodou na pepravovaném zboží až u zboží následujícího 
odesilatele.      
 
 
13.3. Liberaní dvody l. 17 odst. 4 (privilegované) 
Druhou kategorií liberaních dvod, které uvádí Úmluva CMR, jsou pak tzv. 
privilegované dvody, uvedené taxativn v lánku 17 odst. 4 této Úmluvy. Tyto dvody 
oproti dvodm neprivilegovaným pedstavují specifická rizika spojená s pepravou, 
pípadn s pepravou uritého druhu. Jedná se o pepravy i innosti v rámci pepravy, 
které výrazn zvyšují možnost, že dojde ke škod na zboží a to dokonce do takové míry, 
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že je možno pedpokládat, že škoda z takovéhoto rizika vznikla. Úmluva CMR však 
respektuje, že takovéto riziko je možno zohlednit pouze u odpovdnosti dopravce za 
ztrátu i poškození zboží, nikoli však již u odpovdnosti za zpoždní248.   
Výše uvedené skutenosti zohleduje Úmluva CMR pedevším v oblasti 
dokazování. Dopravci tak staí podle l. 18 odst. 2 Úmluvy CMR prokázat, že škoda na 
zboží i jeho ztráta mohly vzniknout z nkterého privilegovaného dvodu i z více 
tchto dvod a má se za to, že z tchto dvod ztráta nebo poškození zboží nastaly. 
Oprávnnému je však v takovém pípad dána možnost aby prokázal, že škoda nebyla 
zpsobena ani zcela ani z ásti nkterým z tchto nebezpeí. Tato konstrukce, jevící se 
na první pohled jako domnnka, má však spíše význam jako stanovením míry 
pesvdivosti dokazování, která pibližuje tuto míru pomrm pro dokazování v rámci 
anglického práva, kde je pracováno s pevažující pravdpodobností jako potebnou 
mírou pro dokázání dané skutenosti, oproti dokazování v právu nmeckém i 
francouzském, kde strana tvrdící uritou skutenost musí tuto dokázat 
s pravdpodobností hraniící s jistotou. I pi takto snížené míe nutného dokazování 
však nestaí, pokud by se dopravce dovolával nkterého liberaního dvodu, piemž 
by se existence dané okolnosti jevila jako vysoce nepravdpodobná i dokonce 
teoretická. Dokazování dle l. 18 odst. 2 Úmluvy CMR odráží rovnž fakt, že 
privilegované dvody mají pvod ve sfée odesilatele, i v každém pípad mají tyto 
skutenosti odesilatelv souhlas249. lánek 18 odst. 2 Úmluvy CMR stanoví obecné 
pravidlo pro prokazování privilegovaných liberaních dvod, následující odstavce 
tohoto lánku pak toto základní pravidlo omezují pro pípady jednotlivých 
privilegovaných liberaních dvod (viz. níže).    
 
13.3.1. Ujednané použití otevených vozidel bez plachet 
Použití otevených vozidel bez plachet mže být liberaním dvodem, avšak za 
splnní dalších podmínek. Pedn se musí opravdu jednat o použití oteveného vozidla. 
Oteveným vozidlem je takové vozidlo, jehož ložná plocha není ze všech stran zakryta, 
                                           
248 K tomu blíže SANZ, F.M. La responsabilidad del porteador en el transporte internacional de 
mercancías por carretera (CMR). 1.vydání. Granada: Editorial Comares, S.L., 2002, s. 184 a násl. 
249 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1085. 
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lhostejno, zda má vozidlo tuto povahu pro všechny pepravy i jen pro uritou pepravu 
(nap. pro nadmrnou délku nákladu je tento pepravován pi otevených dveích)250. 
Otevené vozidlo pak musí být použito bez plachty, což znamená, že alespo z nkteré 
strany je do nj umožnn pístup vtru, dešti a jiným povtrnostním vlivm251. Nemusí 
se však jednat nutn jen o povtrnostní vlivy. Relevantní je, že takto použité vozidlo 
vystavuje pepravovanou zásilku vtším rizikm zvení. Mže se tedy jednat dále o 
riziko požáru, krádeže, ztráty i zneištní252 (nap. v dsledku okolního provozu). 
Takováto vlastnost je tedy relevantní z hlediska použitého vozidla, nikoli z hlediska 
pevážené zásilky. Na této povaze vozidla nemní nic ani skutenost, že zásilka sama je 
proti povtrnostním vlivm chránna, nap. tím, že je pepravována v kontejneru253. 
K použití takového vozidla pak musí dojít na základ dohody odesilatele a dopravce, 
kterážto dohoda je zaznamenána v nákladním list. Zápis o použití otevených vozidel 
bez plachet v nákladním list je pak možno považovat za konstitutivní254. Úmluva CMR 
totiž vysloven vyžaduje, aby došlo k zápisu do nákladního listu, avšak nestanoví, 
nakolik má být použití otevených vozidel bez plachet konkretizováno, tedy zda má být 
ujednáno, že k takové peprav dojde, i zda je tato možnost pepravy dopravci 
povolena255. Zápis do nákladního listu musí být ale uinn i v pípad, že nap. pro 
velikost nákladu není možno pepravovat jej jinak než v oteveném vozidle bez 
plachty256. V takovém pípad by dopravce ml na vystavení nákladního listu a 
poznámce o použití uvedených vozidel trvat. Pokud by totiž pak soud pi projednávání 
dané vci zjistil, že nákladní list vbec nebyl vystaven, je pro nj již bezpedmtné 
zkoumat, zda strany dohodly použití otevených vozidel bez plachet, jelikož tato dohoda 
                                           
250 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
297. 
251 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1060. 
252 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1299 a násl. I 
když Prof. Koller ve svém výtu uvádí krádež, není zaazení zvýšeného rizika krádeže použitím 
otevených vozidel bez plachet bezproblémové. Jak totiž uvádí prof. Clarke, l. 17. odst. 4 pís. a) 
reflektuje pípady, kdy zásilka „zstane za vozidlem“ v pvodním a nikoli peneseném slova smyslu 
(CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
258.). 
253 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 303. 
254 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1300. 
255 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
258. 
256 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 304. 
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pi neexistenci nákladního listu pro danou pepravu nemohla být do nj zaznamenána, 
pokud by se dopravce tohoto liberaního dvodu dovolával a jiný neuvedl. Je nicmén 
otazné, zda by dopravce uspl s odkazem na píkaz oprávnného jakožto na 
neprivilegovaný liberaní dvod (by za pro nj složitjší dkazní situace), pokud by 
píkaz znl v tom smyslu, aby byla zásilka pevážena ve vozidle, které by odpovídalo 
otevenému vozidlu bez plachty. Jak již bylo uvedeno výše, v teorii totiž nepanuje 
shoda o tom, zda je možno tento pípad adit pod vady vozidla, kterých se dopravce 
nemže dovolávat i zda je možno takovouto jeho obhajobu pijmout. Pokud bychom se 
rozhodli neadit tuto skutenost pod vady vozidla, vyvstává ješt otázka souvislosti 
mezi jednotlivými liberaními dvody. Pokud bychom považovali vztah 
neprivilegovaného liberaního dvodu píkazu oprávnného za obecné pravidlo a 
ujednání o použití otevených vozidel bez plachet za pravidlo zvláštní, bylo by možné 
vyvodit závr, že je-li použito otevené vozidlo bez plachet, je nutné uinit o tom vždy 
zmínku v nákladním list. Pi zjištní použití oteveného vozidla bez plachet by se pak 
tedy dopravce nemohl dovolávat liberace, pokud by nákladní list vystaven nebyl a to ani 
poukazem na neprivilegované liberaní dvody.   
Obecný rámec prokazování privilegovaných liberaních dvod uvedený v l. 
18 odst. 2 Úmluvy CMR je pak doplnn o ustanovení l. 18 odst. 3 Úmluvy CMR, který 
íká, že právní domnnka, kterou konstruuje l. 17 odst. 4 pís. a Úmluvy CMR, neplatí, 
jde-li o neobvykle velkou ztrátu nebo o ztrátu jednotlivého kusu zásilky. Dopravce má 
tedy v souhrnu prokázat, že došlo k ujednání o použití otevených vozidel bez plachet, 
že toto ujednání bylo zaznamenáno do nákladního listu a zboží bylo tímto zpsobem 
pepravováno, má prokázat, že se nejednalo o ztrátu jednotlivého kusu zásilky, i o 
ztrátu nadmrnou a že je pi peprav tohoto zboží tímto zpsobem škoda možná (ne jen 
teoretická i velmi nepravdpodobná). Pokud dopravce toto prokáže, mže ješt 
oprávnná osoba prokázat, že ve skutenosti nebyla škoda zpsobená ujednaným 
použitím vozidel bez plachet, piemž však nestaí, prokáže-li ona pouhou možnost, že 
škoda mohla vzniknout z jiného dvodu257.  
Je nutno závrem k této problematice dodat, že uvedené ustanovení l. 17 odst. 4 
pís. a) se nevztahuje na situace, kdy dopravce provedl pepravu vozidlem bez plachty na 
základ dohody s odesilatelem pi uinní/bez zápisu do nákladního listu, a ke škod 
                                           
257 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1330 a násl. 
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nedošlo. Je však možno init dopravce odpovdným za porušení pepravní smlouvy, 
pokud by provedl pepravu oteveným vozidlem bez plachty, piemž odesilatel 
požadoval kryté vozidlo a za tím úelem nap. zaplatil i vyšší pepravné.  
13.3.2. Chybjící i vadný obal zásilky 
Dopravce se mže odpovdnosti zprostit prokázáním, že nastalá škoda mohla 
vzniknout z dvodu chybjícího nebo vadného obalu zásilky, která je pro svou povahu, 
není-li balena ádn (pípadn vbec), vystavena ztrátám nebo poškození (jak uvádí l. 
17 odst. 4 pís. b) Úmluvy CMR). Tento liberaní dvod se tedy uplatní pouze u zásilek, 
které obal potebují, a to i pro ádn provedený transport, pi nmž dochází k bžným a 
oekávatelným vlivm na zásilku. Tyto vlivy pak samozejm urují povahu daného 
obalu. Modality dohodnuté pepravy pak mají vliv i na výbr vhodného obalu, nelze 
tedy nap. vycházet z obchodních zvyklostí, ale z konkrétních, oekávatelných okolností 
dané pepravy. Musí se však vždy jednat o obal, jehož úelem je ochrana 
pepravovaného zboží ped vnjšími vlivy, nikoli ochrana jiného zboží i dopravního 
prostedku258. V této vci mže být sporné, do jaké míry má být dopravce iniciativní pi 
balení zásilky i pi kontrole vhodnosti daného obalu. Je zejmé, že dopravce se bude 
dovolávat vadného obalu zásilky pedevším v pípadech, kdy zásilku balil odesilatel. 
Oproti tomu je vyloueno, aby se vadného obalu zásilky dovolával v pípad, že zásilku 
balil na základ smluvního ujednání s odesilatelem sám. Je rovnž možno dovozovat, že 
dopravce, který dle lánku 8 odst. 1 pís. b) Úmluvy CMR provádí kontrolu obalu, je za 
jeho vady odpovdný, pokud nerozpoznal vadu obalu z hrubé nedbalosti i dokonce 
úmysln, tato konstrukce je však již sporná259. Obal pak mže být nejen balící papír i 
plastová folie, mže se rovnž jednat o kontejner nebo cisternu, jelikož pedevším 
v cisternách pepravované kapaliny nebo plyny jsou pochopiteln pi vadné cistern 
vystaveny úniku.  
l. 18 Úmluvy CMR neklade krom obecného ustanovení o prokazování 
privilegovaných liberaních dvod ve svém druhém odstavci již žádný další 
požadavek pro dokazování okolností tohoto liberaního dvodu. Dopravce tedy musí 
                                           
258 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 304 a násl. 
259 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1061 a násl.  
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zejména prokázat, že zboží pro pepravu obal vyžadovalo a takto baleno nebylo, 
pípadn bylo baleno vadn260, stejn jako musí prokázat možnost vzniku škody 
z tohoto dvodu a to ne pouze v rovin teoretické. Problematické mže být, zda se 
dopravce mže dovolávat nap. vadné cisterny, která je pevn spojena s vozidlem (tedy 
pro pepravy, kdy je plyn i kapalina natankována u odesilatele do cisterny a z této 
vypuštna u píjemce, piemž cisternový tank spoívá na vozidle), jelikož by mohlo 
být dovozováno, že se dovolává vady vozidla, což je dle ustanovení l. 17 odst. 3 
Úmluvy CMR vyloueno. Pokud pipustíme, že vady vozidla jsou výjimkou 
z liberaních dvod neprivilegovaných, zatímco privilegované dvody vztahující se 
k vozidlu, jsou výjimkou z této výjimky, museli bychom dopravci takovouto možnost 
ponechat. Lze však na celý pípad nahlížet rovnž z té perspektivy, že dopravce, který 
dává k peprav své vozidlo s cisternou, se tak nepímo zavazuje k balení zásilky, i 
spíše k podílení se na balení zásilky, jelikož obal poskytuje, bez ohledu na to, kdo do 
nj zásilku umístí (tedy zda on i odesilatel pi tankování). Obdobná mže být situace, 
kdy dopravce nap. poskytuje cisternový kontejner261.      
13.3.3. Chyba pi manipulaci, nakládce i vykládce provedené odesilatelem 
i píjemcem 
Úmluva CMR dává ve svém l. 17 odst. 4 pís. c) dopravci možnost se 
odpovdnosti zprostit prokázáním, že ztráta nebo poškození zásilky mohly vzniknout 
jako dsledek manipulace, naložení, uložení nebo vyložení zásilky osobou odesilatele 
nebo píjemce, pípadn osobami jednajícími za odesilatele nebo píjemce. Tohoto 
liberaního dvodu se bude dopravce nejastji dovolávat práv v souvislosti 
s nakládkou a vykládkou zásilky. Jak již bylo uvedeno výše, Úmluva CMR nestanoví, 
kdo je povinen nakládku provést a jak již bylo zmínno, termín „nakládka“ není shodný 
s termínem “pevzetí zboží“, kterým zaíná asový úsek, ve kterém dopravce za zásilku 
odpovídá a který však mže následovat až po nakládce (obdobné platí pro vykládku). 
Pokud tedy nakládku provádí odesilatel, je povinen ji provést tak, aby zboží bylo nejen 
naloženo v bezvadném stavu, ale rovnž aby pekalo všechny události, které jej mohou 
                                           
260 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
347. 
261 Tmito pípady se zabývá blíže ve svém komentái prof. Basedow (BASEDOW, J. Münchener 
Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz 
Vahlen München, 1997, s. 1062.)  
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na cest potkat. Jedná se tedy jak o zabezpeení zboží proti bžným vlivm pepravy 
jako nap. proti posunu i tlaku o stnu vozidla vlivem zatáení, zrychlování i brzdní, 
dále o zajištní zboží ped vlivem náraz, které zpsobují nerovnosti na silnici, tak 
rovnž o takové provedení nakládky zboží, které reflektuje jeho zvláštní povahu a 
zpsob pepravy jako nap. zajištní dostateného odstupu od zdroje chladného vzduchu 
i cirkulaci tohoto vzduchu celým nákladovým prostorem, je-li pepravováno zboží 
mražené atd. 262. Práv vzhledem ke skutenosti, že se jedná o liberaní dvod, který 
musí dopravce zbavovat odpovdnosti, která však mže nastat až v okamžiku, kdy 
zboží pevzal, tedy v tomto pípad po nakládce, kterou provedl odesilatel, je nutno mít 
na zeteli, že je pro tento liberaní dvod poítáno pedevším se škodami, které 
vzniknou až v prbhu pepravy vinou vadné nakládky (nap. sesunutí zboží vlivem 
jeho špatného upoutání).  
Úmluva CMR v této souvislosti další požadavky v oblasti dokazování na 
dopravce neklade než ty, které obsahuje l. 18 odst. 2. Dopravci tedy staí prokázat, že 
škoda mohla takto vzniknout. Jak již ale bylo rovnž uvedeno výše, situace na nakládce 
mže být znan nepehledná, pedevším v situaci, kdy jednotlivé kusy zásilky 
nakládají na vozidlo jak zamstnanci odesilatele, tak i dopravce, pípadn se kolem 
nakládky pohybují ješt i jiné osoby, které jsou pítomny z rzných jiných dvod. 
Dkazní situace je pak složitá tím spíše, že Úmluva CMR nepožaduje, aby se odesilatel 
i píjemce zavázali k nakládce i vykládce, podstatné je, kdo tyto úkony skuten 
provedl. Liberaní dvod l. 17 odst. 4 pís. c) tedy vyžaduje, aby odesilatel, píjemce i 
osoby jednající za odesilatele i píjemce výkon této innosti fakticky pevzaly. Kdo se 
k výkonu dané innosti zavázal smluvn, pak mže být uritým vodítkem pro posouzení 
dané situace. Zavázal-li se k provedení dopravce a nakládku skuten ídil a vykonával, 
je odpovdný za nakládku on a to i v pípad, že pod jeho pokyny i dohledem se na 
nakládce podíleli i zamstnanci odesilatele. Obdobné platí rovnž obrácen, tedy 
v situaci, kdy nakládku ídí odesilatel i vykládku píjemce, pod jejich dozorem se pak 
na nakládce i vykládce podílí nap. idi dopravce. Situace však mže být složitjší 
v situaci, kdy dopravce pijede s vozidlem na vykládku, pi které se nap. porouchá 
erpadlo na vozidle umožující vypustit náklad a pítomný píjemce vydá 
                                           
262 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 308 a násl. 
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s konkludentním souhlasem dopravce pokyn svým zamstnancm, aby tito pinesli 
vlastní zaízení a náklad z vozidla vyerpali oni. V takovém pípad by bylo možno 
spatovat odpovdnost za vykládku a pi ní nap. vzniklé zneištní pepravované 
kapaliny na stran píjemce263.       
13.3.4. Pirozená povaha uritého zboží 
Dopravci je dána možnost zprostit se dle l. 17 odst. 4 pís. d) Úmluvy CMR své 
odpovdnosti prokázáním, že škoda mohla vzniknout jako dsledek pirozené povahy 
pepravovaného zboží, které pro tuto svou povahu podléhá úplné nebo ástené ztrát 
nebo poškozením a to zejména lomem, rzí, vnitním kažením, vysycháním, unikáním, 
normálním úbytkem nebo psobením hmyzu nebo hlodavc. Oproti neprivilegovanému 
dvodu, který reflektuje pípadnou vlastní vadu zásilky, jakožto výjimenou vlastnost, 
kterou zásilka má, jedná se v tomto pípad o ty vlastnosti, které má zásilka bžn a pro 
kterou tedy podléhá astji urité újm v dsledku pepravy (ale dalo by se íci i pi 
nkterých jiných innostech s vcí, která je pepravována – tak nap. železné pruty 
korodují nejen vlivem pímému vystavení vod, ale i díky vlhkosti ze vzduchu a to bez 
ohledu na to, zda jsou pepravovány i leží ve skladu na staveništi). O jakou bžn 
oekávatelnou újmu na zásilce se mže jednat, konkretizuje demonstrativním výtem 
(použití obratu „zejména“) samotný lánek 17 odst. 4 pís. d) Úmluvy CMR. Je tedy 
možné dovolávat se i jiných vlastností, které jsou tomuto zboží vlastní, které nejsou 
v daném výtu uvedeny a které zvyšují podstatn riziko, že ke škod i ztrát zásilky 
dojde. V každém pípad však bude brán zetel na to, zda tyto vlastnosti (a již 
vyjmenované ve výše zmínném ustanovení i obdobné) pepravované zásilky mohou 
pi bžn provádné peprav zvýšit riziko škody i ztráty zásilky a to s ohledem na 
obvyklé uložení ve vozidle (i na vozidle, pod vozidlem atd.) a rovnž s ohledem na 
prmrnou dobu pepravy. Z toho však nelze vyvozovat, že by se dopravce nemohl 
zmínného liberaního dvodu dovolávat v pípad, že doprava probíhala neobvyklým 
zpsobem. Dopravce by ztratil možnost dovolávat se tohoto liberaního dvodu pouze 
v pípad, že s ohledem na neobvyklost pepravy je možno vylouit souvislost mezi 
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škodou na zboží i jeho ztrátou a vlastností dané zásilky264. Tak v žádném pípad nelze 
vnímat zmínné ustanovení jako dopravce vždy odpovdnosti zprošující okolnost a to i 
v situaci, kdy sice bylo pepravováno ke škod náchylné zboží, ale došlo 
k neobvyklému prbhu pepravy zavinním dopravce265.     
Jelikož je liberaní dvod spoívající v pirozené povaze uritého zboží 
liberaním dvodem privilegovaným, staí dle l. 18 odst. 2 Úmluvy CMR, prokáže-li 
dopravce pravdpodobnou domnnku s racionálním základem266 o vzniku škody 
z tohoto dvodu. Toto ustanovení je však doplnno ustanovením l. 18 odst. 4. Úmluvy 
CMR, které íká, že v pípad, že je zásilka pepravována vozidlem, které je vybaveno 
zaízením, které chrání zásilku ped vlivy tepla, zimy, kolísáním teplot, nebo ped 
vlhkostí vzduchu, mže se dopravce dovolávat zmínného liberaního dvodu pouze 
v pípad, že prokáže, že uinil všechna jemu za daných okolností náležející opatení 
vztahující se k výbru, údržb a použití takových zaízení a že se rovnž ídil zvláštními 
pokyny, které mu byly udleny.  
    
13.3.5. Nedostatené nebo vadné znaení kus zásilky 
Dopravce je zproštn odpovdnosti rovnž v pípad, že prokáže, že ke ztrát i 
poškození zboží mohlo dojít vinou nedostatených nebo vadných znaek nebo ísel 
jednotlivých kus zásilky (l. 17 odst. 4 pís. e) Úmluvy CMR). Aby se dopravce mohl 
tohoto liberaního dvodu dovolávat, je nerozhodné, zda byla vada ve znaení zavinna 
odesilatelem (Úmluva CMR pohlíží na vadn znaenou zásilku jako na objektivní stav), 
stejn tak se jeví jako nerozhodné, zda bylo možné vadnému znaení zabránit267. Co je 
však v souladu s ustanovením l. 18 odst. 2 Úmluvy CMR podstatné, je reálná možnost 
vzniku škody z tohoto dvodu268 (otázka dokazování nedostateného nebo vadného 
znaení kus zásilky pak není v l. 18 již dále nijak konkretizována). Oprávnný však 
mže v takovém pípad domnnku vyvrátit nespornými dkazy, jako jsou svdecké 
                                           
264 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
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výpovdi, fotodokumentace atd. Povahu zásadního dkazu pak mže mít i to, že 
dopravce pepravoval více zásilek spolen, aniž by tyto byly ádn oddleny269.   
Liberaní dvod spoívající ve vadném nebo chybjícím oznaení zboží je však 
liberaním dvodem privilegovaným, dopravce se jej tedy mže dovolávat pouze 
v souvislosti se ztrátou nebo poškozením zboží. Vzhledem k povaze tohoto dvodu je 
však spíše možné, že vinou nesprávného oznaení dojde ke zpoždní s dodáním. U 
odpovdnosti za zpoždní se však dopravce privilegovaných liberaních dvod 
dovolávat nemže. V situaci, kdy došlo k nesprávnému oznaení píjemce (což je jedna 
z asto se vyskytujících chyb) je myslitelná konstrukce, kdy se dopravce mže dle l. 20 
odst. 1 Úmluvy CMR dovolávat toho, že zásilku lze po uplynutí ticeti, pípadn 
šedesáti dní považovat ve smyslu tohoto ustanovení za ztracenou (viz výše)270. U 
kratšího zpoždní se pak nabízí varianta dovolání se neprivilegovaného liberaního 
dvodu dle l. 17 odst. 2 Úmluvy CMR, který spoívá v zavinní oprávnného. 
13.3.6. Peprava živých zvíat 
Peprava živých zvíat je innost, která klade na dopravce velmi vysoké 
požadavky a která je velmi specifická. Zvíata vykazují pi peprav vysoké nároky 
pedevším na bezpeí (nejen s ohledem na pípadnou nehodu, ale rovnž s ohledem na 
zranní, která si mohou vzájemn v prbhu pepravy zpsobit, pípadn i na újmu, 
kterou mohou utrpt vlivem stresu z pepravy), na podmínky, za nichž jsou 
pepravovány (pedevším s ohledem na jejich krmení, napájení, podestlání i vtrání 
prostoru v nmž jsou pepravovány atp.), ale i na znalosti dopravce pípadn jeho 
zamstnanc, kteí taková zvíata k peprav pebírají, ohledn toho, zda jsou zvíata 
k peprav zdravotn zpsobilá. Pokud však odesilatel ústy svého zástupce sdlí 
dopravci, že peprava zvíat je za daných podmínek proveditelná, nemže následn 
provedení dopravy a z toho rezultující škodu klást dopravci za vinu271. Peprava živých 
zvíat má v neposlední ad i etickou stránku. Moderní spolenost utrpení zvíat citliv 
vnímá a z toho dvodu jsou rovnž pijímány velmi písné pedpisy, které zakládají 
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odpovdnost dopravce (i jeho idie) nejen v oblasti soukromoprávní, ale i v oblasti 
veejnoprávní (správní delikty i dokonce trestné iny). Dopravce se tedy sice mže za 
úelem liberace dovolávat toho, že škoda vznikla, protože pepravována byla živá 
zvíata jakožto náklad znan specifický, jeho dkazní situace je však ztížena 
ustanovením l. 18 odst. 5 Úmluvy CMR, který íká, že se dopravce tohoto 
privilegovaného liberaního dvodu mže dovolávat pouze tehdy, pokud prokáže, že 
uinil všechna opatení, která byl podle okolností povinen uinit a že se ídil zvláštními 
pokyny, které mu byly udleny. Konkretizaci toho, jaká opatení byl dopravce povinen 
uinit, pak obsahují nkteré pedpisy zajišující ochranu zvíat272. Jednat se mže o 
nkteré mezinárodní instrumenty jako je Evropská dohoda ze dne 13.12.1968 o ochran 
zvíat pi mezinárodní peprav i o Evropskou dohodu ze dne 10.5.1979 o ochran 
jateních zvíat. Dopravce musí za tím úelem znát rovnž pedpisy evropského práva, 
jako je nap. naízení Rady (ES) . 1/2005 ze dne 22.12.2004 o ochran zvíat bhem 
pepravy a souvisejících inností273.  
Pro uplatnní tohoto liberaního dvodu je pak nerozhodné, byla-li 
pepravována zvíata domácí nebo divoká, i zda se jednalo teba o ptactvo, hmyz nebo 
ryby274. 
14. Odpovdnost dopravce za jiné osoby 
I když Úmluva CMR mnohdy hovoí pímo o dopravci, je pochopitelné, že ne 
vždy bude dopravce tou osobou, jejímž jednáním došlo ke vzniku škody. Dopravce tak 
podle l. 3 Úmluvy CMR odpovídá za jednání nebo opomenutí svých zástupc, 
pracovník jako i všech dalších osob, kterých použije pi provádní pepravy. Jednání i 
opominutí tchto osob je pak považováno za jednání nebo opominutí dopravce, avšak za 
pedpokladu, že tito jeho zástupci, pracovníci i ostatní osoby jednaly v rámci svých 
pracovních úkol. 
Ustanovení lánku 3 Úmluvy CMR tvoí pedevším základ pro piitatelnost jednání 
uritého okruhu osob dopravci a to sice bez ohledu na zavinní osob, které jsou v l. 3 
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výslovn uvedeny. Dále však je z dikce uvedeného lánku možno dovodit, že dopravce 
nemusí být pi peprav inný sám a že je mu takto použití dalších osob implicitn 
dovoleno. Ustanovení tohoto lánku však nemže být samo o sob základem 
odpovdnosti, l. 3 tvoí pedevším samostatnou kapitolu v Úmluv CMR a jeho 
ustanovení tedy ovlivují všechna ostatní ustanovení Úmluvy CMR (jak vyplývá již ze 
samotného textu ustanovení: „Pi použití této Úmluvy…“), avšak jsou relevantní pouze 
z hlediska odpovdnosti dopravce podle této Úmluvy. Použití tohoto lánku na pípady 
nárok, které nemají základ v Úmluv CMR, není možné (je tedy pedevším nutné 
zjišovat, zda daný závazkový vztah podléhá ustanovením Úmluvy CMR – k tomu blíže 
výše v kapitole vnující se rozsahu použití Úmluvy CMR), pitom nestaí, že nároky 
vznikly v souvislosti s pepravou, která byla Úmluvou CMR regulována. Je však nutné 
respektovat rovnž gramatický výklad této normy. Pedn l. 3 hovoí pouze o 
piitatelnosti jednání dopravci, nikoli však již o piitatelnosti jednání odesilateli i 
píjemci, dále je nutno pihlédnout i ke znní jiných ustanovení Úmluvy CMR, jako 
jsou ustanovení o kombinované peprav v l. 2 Úmluvy CMR i v ustanovení l. 17 
odst. 3 Úmluvy CMR, které zamezuje dopravci dovolávat se vad vozidla i zavinní 
osoby, od které si vozidlo najal. Tato posledn jmenovaná dv ustanovení mají ped 
použitím l. 3 pednost275. 
Pi urování okruhu osob, za které dopravce odpovídá, je nutné pedevším brát 
ohled na rozhodná znní. Anglické znní používá obrat „agents and servants and any 
other persons“, což eský peklad Úmluvy CMR reflektuje použitím obrat o 
zástupcích, pracovnících a dalších osobách. Úmluva CMR tedy pojímá okruh osob, za 
jejichž jednání je možno dopravce init odpovdným velmi široce. Toto široké pojetí je 
pak kompenzováno požadavkem, aby výše zmínné osoby jednaly v rámci svých 
pracovních úkol. Pod množinu osob, jejichž jednání i opominutí je možno piítat 
dopravci, je možno zahrnout vedle vysloven uvedených zamstnanc a zástupc 
dopravce nap. osoby, které provádjí za dopravce nakládku nebo vykládku zboží, 
osoby, které za dopravce zboží pekládají, osoby, jejichž prostednictvím dopravce 
oznamuje, že vyvstaly pekážky, které mu znemožují pepravu zboží, dále sem patí 
tzv. havarijní komisa a skladovatel, kterému dopravce zboží svil poté, co jej pevzal 
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od odesilatele (do této kategorie však nepatí nap. úedníci provádjící kontrolu zboží, 
celní úedníci i z výslovné dikce ustanovení l. 17 odst. 3 Úmluvy CMR pronajimatel 
vozidla atd.)276. Vtšina jednání tchto osob bude dopravci piitatelná a to pedevším 
na základ pracovní smlouvy nebo jiné smlouvy, kterou se uritá osoba zavazuje konat 
pro dopravce urité úkony nebo za dopravce jednat (bude se tak tedy jednat o její 
„pracovní úkoly“ ve smyslu Úmluvy CMR, což však neznamená, že by se muselo 
jednat pouze o úkoly v rámci výkonu závislé práce nap. v pracovním pomru) 
dopravce však nebude možno init odpovdným za taková jednání tchto osob, která se 
uskutení mimo innost v rámci pracovních úkol. Nap. u krádeže bude možno init 
dopravce odpovdným v pípad, že se krádeže dopustil nkdo z jeho personálu tam, 
kde byla tomuto personálu svena v rámci plnní pepravní smlouvy pée o zboží277.      
Smysl a úel ustanovení l. 3 Úmluvy CMR spoívá tedy pedevším v tom, piítat 
uritá rizika pi dlb práce tomu, kdo má z této práce užitek278.  
15. Rozsah odpovdnosti dopravce 
15.1. Náhrada škody v pípad ztráty zásilky a její limity 
Dopravce, který má na základ Úmluvy CMR hradit škodu za úplnou nebo 
ástenou ztrátu zásilky, bude takovouto ztrátu hradit podle hodnoty zásilky v míst a 
dob jejího pevzetí k peprav (l. 23 odst. 1 Úmluvy CMR). V této souvislosti je 
nutné se vrátit k urení toho, co se vlastn rozumí ztrátou zásilky. Ztrátou zásilky 
rozumíme pípady, kdy je „zboží znieno nebo do takové míry poškozeno, že jeho 
ekonomicky smysluplná oprava není možná a v pípadech, kdy zboží není 
dohledatelné“279. Pojem ztráty zboží ve smyslu Úmluvy CMR je tedy širší, než jak je 
mu možno rozumt v bžné mluv280 a to pedevším s ohledem na zahrnutí zniení 
zboží pod pípad ztráty, kdy je narove postavena situace, kdy zásilka fyzicky není 
dohledatelná se situací, kdy je její podstata dotena natolik, že na jejím míst zstal 
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pouze šrot i popel281. Dojde-li tedy k takové události, je-li za ní dopravce odpovdný a 
má tedy hradit škodu, bude ji hradit podle ceny zásilky v míst a dob pevzetí 
k peprav. Podstatné však v této vci je, že l. 23 odst. 1 má na mysli pouze náhradu 
škody v penzích, nepoítá tedy s naturální restitucí. To mže vést k situaci, kdy bude 
píjemci vyplacena ástka nižší, než jakou by mla zásilka, pokud by byla ádn 
doruena, jelikož mohlo za tu dobu dojít ke zvýšení její ceny pi pípadném prodeji, 
stejn však mu mže být vyplacena ástka vyšší, než by byla hodnota zásilky v dob 
jejího dodání, jelikož v dob pepravy došlo k poklesu ceny zásilky282. I pes tento 
možný vývoj je nutné pro urení výše náhrady škody hodnotu zásilky k uritému 
okamžiku fixovat, piemž zvolené ešení nebude asi nikdy bezproblémové. Úmluva 
CMR tak tedy iní k okamžiku pevzetí zásilky, je nutné na tomto míst zopakovat, že 
okamžik pevzetí zboží není totožný s okamžikem uzavení pepravní smlouvy a pojem 
pevzetí zboží dále není totožný s termínem „nakládka“. 
Pi urení hodnoty zásilky by samozejm mohlo dojít k problémm ohledn 
výbru vhodné metody takového urení. Úmluva CMR takovýto problém eší v druhém 
odstavci lánku 23, když íká, že se hodnota zásilky stanoví v první ad na základ 
burzovní ceny, není-li burzovní cena, pak na základ bžné ceny tržní a není-li možné 
urit cenu zásilky ani na základ jednoho z výše uvedených kritérií, pak na základ 
obecné hodnoty zboží stejné povahy a jakosti. Urení ceny zásilky na základ burzovní 
ceny je samozejm možné pouze tam, kde se s daným zbožím na burze obchoduje. 
Takováto hodnota však musí být zachycena v úedním záznamu. Pokud burzovní cena 
není k dispozici, pichází na adu druhé kriterium, kterým je tržní cena. Tržní cena je 
prmrná cena za stejné zboží, její urení však pináší urité tžkosti. Pedn se 
nevyžaduje, aby šlo o cenu dosaženou v soutžním prostedí. Pokud tedy nap. stát 
uruje cenu daného zboží, je nutno z takové ceny vyjít. Problematické je rovnž 
zahrnutí cel, daní a subvencí do ceny zboží. Cla a dan se do ceny zboží nezapoítávají, 
vývozní subvence se nezapoítávají, pokud jsou placeny teprve pi vývozu. By se 
Úmluva CMR snaží výpoet náhrady škody pojmout co nejvíce objektivn, je nutné pi 
stanovení tržní ceny reflektovat povahu odesilatele, tedy zda se jedná nap. o 
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velkoobchodníka i maloobchodníka. Pokud ani kriterium tržní ceny nepichází 
v úvahu, je nutno vyjít z obecné hodnoty zboží stejné povahy a jakosti. Zde mže být 
podkladem pro její urení nap. faktura. Dkazní bemeno ohledn ceny zásilky 
stanovené na základ jednoho z výše uvedených kritérií pak nese strana, která se 
náhrady škody dovolává283.        
Co je však podstatné, náhrada škody v pípad ztráty zásilky je limitovaná. 
Náhrada škody tak nesmí pesahovat 8,33 zútovacích jednotek za kilogram chybjící 
hrubé hmotnosti (l. 23 odst. 3 Úmluvy CMR). Toto ustanovení bylo zmnno 
Protokolem k Úmluv CMR z 5. 7. 1978. Pvodn bylo totiž pro náhradu škody 
rozhodující, že výše náhrady nesmla pesáhnout 25 frank za kilogram chybjící hrubé 
váhy, piemž frankem se rozuml zlatý frank o váze 10/31 gramu a ryzosti 0,900). 
Smyslem ustanovení l. 23 odst. 3 Úmluvy CMR je tedy chránit dopravce ped 
dopadem náhrady škody, která je hospodásky neoekávatelná284. Toto ustanovení mže 
být na první pohled pochopeno v tom smyslu, že Úmluva CMR stanoví speciální 
výpoet pro náhradu škody, tak tomu ale není. Úmluva CMR stanoví pouze výpoet pro 
limit náhrady škody. V daném ízení tedy bude urena škoda, která byla zpsobena 
ztrátou zásilky a vypoítán limit pro náhradu škody. Pokud bude skutená škoda nižší 
než výše limitu pro její náhradu, hradí dopravce škodu ve skuteném rozsahu. Pokud 
však bude výše škody pesahovat hranici stanovenou výpotem dle l. 23 odst. 3, pak 
bude škoda hrazena pouze v rozsahu tohoto limitu. Funkce tohoto limitu je tedy 
pedevším v ochran dopravce ped nelimitovanou škodou, která by pro nj mohla mít 
z hospodáského hlediska fatální následky. Je nicmén pravda, že od této hranice již 
Úmluva CMR nemotivuje dopravce, aby njakým zásadním zpsobem upravil nap. 
zabezpeení zásilky pro její hodnotu, jelikož v pípad její ztráty bude hradit škodu jen 
do výše limitu285. Úmluva CMR sice reflektuje situaci, kdy dopravce hrubým zpsobem 
zanedbal své povinnosti a umožuje prolomit v takovém pípad limit náhrady škody 
(viz níže), stejn jako umožuje odesilateli dohodnout si zvláštní zájem na dodání i 
                                           
283 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
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München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1125 a násl. 
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udat vyšší cenu zásilky (viz níže), je ale nutné zdraznit, že musí dojít k dohod a 
zaplacení píplatku k pepravnému.  
Pro výpoet limitu náhrady škody je nutné pedevším ujasnit, co se rozumí 
hrubou váhou zásilky. Tímto pojmem se rozumí váha zásilky samotné a jejího obalu, 
piemž mže jít jak o paletu, tak i o kontejner286. Uvedená váha zásilky v nákladním 
list má pouze dkazní povahu. Pokud je uritá váha zásilky v nákladním list udána, je 
konstituována domnnka287, že zboží takovou váhu skuten mlo, tato domnnka je 
však vyvratitelná dkazem opaku. Mítkem pro výpoet je pak spolená váha zásilky a 
to nejen ze systematického výkladu - zásilka by v zásad totiž nemla být podle 
Úmluvy CMR rozdlena, krom nkterých vyslovených pípad, které Úmluva CMR 
uvádí (nap. l. 5 odst. 2 Úmluvy CMR). Rovnž z gramatického hlediska lze dospt 
k tomuto závru - Úmluva CMR ve svých rozhodných znních totiž hovoí o ztracené 
hmotnosti. Nap. anglické znní uvádí: „Compensation shall not, however, exceed … 
per kilogram of gross weight short.“ Pro závr, že by bylo možno reflektovat rozdílný 
rozsah ztráty u jednotlivých ástí zásilek rozdílené hodnoty, zde není podklad. Rovnž 
z teleologického hlediska má dopravce ihned pi pevzetí zásilky a zjištní její 
hmotnosti pehled o tom, do jaké výše mže být volán k náhrad škody288. V neposlední 
ad by se celý proces zohledováním ztráty té které ásti zásilky komplikoval.  
Závrem je nutné blíže specifikovat zútovací jednotku, o níž je zde e. Co se 
rozumí zútovací jednotkou, uvádí Úmluva CMR ve svém l. 23 odst. 7 a rozvádí tuto 
problematiku dále v odstavcích 8 a 9 tohoto lánku. Zútovací jednotka dle Úmluvy 
CMR je zvláštním právem erpání (dále SDR), tak jak je toto definováno Mezinárodním 
mnovým fondem (dále MMF). Pro výpoet limitu pro náhradu škody se pak SDR 
pevádí na národní mnu státu soudu, který spor projednává a to sice ke dni vydání 
rozsudku, a nebo ke dni, na kterém se strany dohodnou. Pro stát, který je lenem MMF, 
se hodnota SDR vypoítá platnou metodou ohodnocení užívanou MMF. Pokud stát není 
lenem MMF, použije se postup pevodu urený tímto státem. Stát, který není lenem 
MMF a jehož pedpisy neumožují používat zvláštní práva erpání, mže prohlásit, že 
bude pro výpoet limit náhrady škody používat mnovou jednotku, kterou je 10/31 
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gram zlata ryzosti 900/1000. Na národní mnu bude tato mnová jednotka pevedena 
v souladu s pedpisy daného státu.  
Pedevším s ohledem na výše popsaný stále ješt možný dvojí výpoet limit a 
na skutenost, že ne všechny pvodní lenské státy Úmluvy CMR pistoupily rovnž 
k pozmovacímu protokolu (nap. eská republika pistoupila teprve nedávno, tento 
protokol vstoupil pro eskou republiku v platnost dne 6. listopadu 2006, což bylo 
odbornou veejností pijímáno s povdkem289), je nutno poukázat v této souvislosti na 
problém, který s existencí dvojího výpotu vyvstal. Pi propotu pvodního vztahu 
zlatého franku a SDR vychází, že jedno SDR by mlo mít hodnotu cca 3 zlaté franky. 
Vzhledem k rozdílnému základu výpotu aktuální hodnoty zlatého franku a SDR však 
pochopiteln dochází k odchylkám, které mohou mít za následek forum shopping, tedy 
situaci, kdy si oprávnný v pípad volby mezi lenským státem pozmovacího 
protokolu a státem nelenským vybere ten stát, kde bude picházet v úvahu vyšší 
hodnota limitu náhrady škody. Tato situace pak zhoršuje právní jistotu dopravce290. 
Krom výše uvedeného problému má bohužel souasný zpsob výpotu náhrady škody 
v pípad nkterých peprav ješt další slabá místa. V souvislosti s technickým 
pokrokem je to nap. vázání výpotu náhrady škody na váhu zásilky. Náhrada škody ve 
výši limit vypotených dle váhy zásilky kryje v pípad spotební elektroniky skuten 
zlomek ceny daného zboží, tím spíše, že cena notebook, MP3-pehráva i mobilních 
telefon vtšinou s klesající hmotností roste. Drobnou kompenzaci sice pedstavuje 
skutenost, že takovéto zboží je zpravidla peváženo v obalu urité hmotnosti, ve 
kterém je navíc umístno nikterak drahé píslušenství i tém bezcenný návod, jejichž 
váha se do výše limit rovnž zapoítává, i tak je ale limitem urená výše náhrady 
nedostaující. Možnost navýšit limity spolen se zaplacením píplatku k pepravnému 
(viz dále) však pepravu prodražuje.   
Krom náhrady škody vypotené a limitované výše uvedeným zpsobem hradí 
dopravce dle l. 23 odst. 4 Úmluvy CMR v pípad ztráty zásilky ješt dovozné, clo a 
jiné výlohy vzniklé v souvislosti s pepravou zásilky. V pípad úplné ztráty zásilky 
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91 
 
hradí tyto v plné výši, v pípad ástené ztráty zásilky pak pomrným dílem. l. 23 
odst. 4 pak ješt dodává, že jiné škody se nehradí.       
15.2. Náhrada škody v pípad zpoždní s dodáním zásilky a její limity 
Jak již bylo uvedeno výše, je pekroení dodací lhty definováno v l. 19 
Úmluvy CMR, který íká, že „pekroení dodací lhty nastane tehdy, nebyla-li zásilka 
vydána ve sjednané dob a pokud nebyla lhta sjednána, pesahuje-li skutená doba 
pepravy s pihlédnutím k okolnostem a pi dílích nakládkách zejména s pihlédnutím 
k asu potebnému pro sestavení vozové zásilky dobu, kterou je možno oekávat od 
pelivého dopravce“. Je-li dodací lhta pekroena (avšak není-li možno zásilku dle 
ustanovení l. 20 Úmluvy CMR považovat za ztracenou, jelikož v takovém pípad by 
se uplatnil výše uvedený postup limitace náhrady škody), odpovídá dopravce za škodu 
do výše dovozného, podaí-li se oprávnnému prokázat, že škoda vznikla z dvodu 
pekroení dodací lhty (l. 23 odst. 5 Úmluvy CMR). V této souvislosti vyvstává 
otázka, jaké škody jsou pod toto ustanovení zahrnutelné. Pedn je nutno pipomenout, 
že ustanovení l. 23 odst. 5 Úmluvy CMR eší pouze otázku výše náhrady škody, nikoli 
vznik odpovdnosti dopravce. Výše náhrady škody je zde pak podle nkterých názor291 
upravena pro jiné pípady škod, než které vznikly na zásilce samotné. Gramatický 
výklad píslušného ustanovení sice takový názor neumožuje a to nejen v pípad 
eského znní, ale rovnž v pípad znní anglického (rozhodného), které škody vzniklé 
v dsledku zpoždní nikterak nespecifikuje. Bylo by tedy možno dovodit, že škody, 
jejichž pvod je ve zpoždní s dodáním zboží a které se projevují na zásilce samotné, 
mohou být limitovány jak dle ustanovení l. 23 odst. 5 Úmluvy CMR, tak i podle 
ustanovení, která upravují limity pro poškození (l. 25 Úmluvy CMR) i ztrátu (l. 23 
odst. 1-4 Úmluvy CMR) zásilky. Je nicmén na míst pipustit, že práv pro existenci 
dvou posledn jmenovaných speciálních ustanovení je nutno dát výše uvedenému 
názoru za pravdu, jelikož škody v dsledku zpoždní, které se neprojevují na zásilce 
samotné, jsou jediné, které nejsou z hlediska stanovení limit v Úmluv CMR dále 
upraveny a tudíž logicky podaditelné práv pod ustanovení l. 23 odst. 5 Úmluvy 
CMR. Problémy psobí rovnž skutenost, že Úmluva CMR otázku náhrady škody pi 
kolizi nárok ze zpoždní a nárok ze škod na zboží neupravuje. Takovéto nároky je 
                                           




pak podle nkterých názor292 možno kumulovat. Oprávnná osoba pak mže vi 
dopravci uplatovat vedle škod na zásilce rovnž škody dle l. 23 odst. 5 Úmluvy CMR, 
tedy náhradu škod vzniklých v souvislosti se zpoždním, avšak jen takových, které jsou 
dostaten konkrétní. Píkladem takových škod mže být ušlý zisk v dsledku zkrácení 
prodejního období (nap. vánoní ozdoby), ztráty zákazník, prostoje u píjemce i 
pokles cen daného zboží v míst dodání293. Platí, že škoda se hradí primárn do výše 
skuten utrpné ztráty. Škoda ve výši pepravného se hradí pouze v pípad, že je 
skutená škoda vyšší než pepravné. Pepravné zde tedy tvoí limit pro náhradu škody a 
je tedy na míst jeho výši pro poteby limitace náhrady škody urit. Zásadn se v tomto 
pípad vychází z výše pepravného pro celou zásilku a pro celou trasu pepravy294.    
15.3. Náhrada škody v pípad poškození zásilky a její limity 
Jak již bylo uvedeno výše, myslí se poškozením zboží událost, která má za 
následek „vnitní nebo vnjší modifikaci podstaty zásilky a která pináší snížení její 
ceny“. Na rozdíl od ztráty zásilky se tedy jedná o zmnu kvalitativní a nikoli 
kvantitativní295, dalekosáhlé dotení podstaty zásilky je pak považováno rovnž za její 
ztrátu. Výši náhrady škody v pípad poškození zásilky pak upravuje Úmluva CMR 
v lánku 25. Dopravce tak pi poškození zásilky hradí ástku, o kterou se její hodnota 
snížila, piemž stanovní pvodní ceny zásilky se dje stejn jako v pípad ztráty 
zásilky (tedy dle ustanovení l. 23 odst. 1,2 a 4 Úmluvy CMR). V pípad, kdy je 
poškozením znehodnocena celá zásilka, však nesmí náhrada škody pesáhnout sumu, 
která by se vyplatila pi úplné ztrát zásilky. Je-li poškozena jen ást zásilky, nesmí 
výše náhrady škody pesáhnout sumu, která by byla vplacena v pípad ztráty této ásti 
zásilky (l. 25 odst. 2 Úmluvy CMR). I když ustanovení lánku 25 Úmluvy CMR 
odkazuje na ustanovení o ztrát zásilky, vyvstávají v souvislosti se stanovením výše 
náhrady škody v pípad poškození zásilky nkteré další otázky. Pedn oproti situaci, 
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kdy je zásilka ztracena, nebo kdy došlo k „poškození v rozsahu totální ztráty296“, zde 
máme zbylou zásilku, která náleží oprávnnému a která mže mít stále uritou hodnotu. 
Vyvstává však otázka, jak tuto hodnotu urit, aby bylo možno stanovit rozsah náhrady 
škody. Primárn se pi urení náhrady škody vychází z rozdílu mezi hodnotou zásilky 
v míst odeslání a hodnotou, kterou by zásilka mla v míst odeslání v takovém stavu, 
v jakém dorazila na místo urení (tedy poškozená). Urení hodnoty je v obou pípadech 
vztaženo k místu odeslání, což mže pinášet urité problémy. Mže se totiž jednat o 
situaci, kdy bude pepravováno ovoce i zelenina ze zemdlského regionu (nap. 
Galicie) do nkterého evropského velkomsta (nap. Mnichov). Pokud v takovém 
pípad dorazí zásilka ovoce i zeleniny vlivem nedostateného zabezpeení proti vlivu 
tepla jako pezrálá, avšak stále ješt vhodná k prodeji (i když teba jako zboží druhé 
jakosti i „v akci“), bude mít pro píjemce stále uritou hodnotu, by pi urení ceny 
zásilky v zemdlském regionu, odkud byla odeslána, se bude jednat o hodnotu 
minimální i v sezón dané plodiny dokonce nulovou. V neposlední ad je nutno uvést, 
že pi tomto výpotu se stále jedná v míst odeslání o hypotetickou cenu poškozené 
zásilky, jelikož každá poškozená zásilka vykazuje zpravidla jiný druh a míru poškození, 
v míst odeslání však s takovými zásilkami neexistuje trh, který by cenu uril. Zásilka 
se již zpravidla nachází v míst urení, kde je pípadn i kupec pipravený zásilku 
odkoupit. Nabízející se ešení urovat hodnotu poškozené zásilky podle její hodnoty 
v míst dodání pak pináší opaný problém. Jako píklad lze uvést situaci, kdy bude 
pepravováno použité obleení z nkteré zem západní Evropy (nap. Francie) do zem 
východní Evropy i dokonce stední Asie (nap. Uzbekistán). Dojde-li v takovém 
pípad nap. k ušpinní zboží, bude toto v míst dodání stále ješt prodejné, zatímco 
v zemi odeslání bylo tém neprodejné již v pvodním stavu, poškozené pepravou je 
pak v této zemi bezcenné. Takovýto pístup k urení náhrady škody by tedy vedl bu	 
k minimální náhrad škody, nebo dokonce k výsledku, že škoda nevznikla297. Pes tyto 
problémy je používán v praxi postup spoívající v urení rozdílu cen zásilek v míst 
odeslání.  
                                           
296 CLARKE, M. A. International carriage of goods by road: CMR. 5.vydání. London: Informa, 2009, s. 
189. 
297 K možným postupm výpotu náhrady škody blíže BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum 
Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 
1997, s. 1145 a násl.  
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Dalším problémem, který v souvislosti s urením výše náhrady škody v pípad 
poškození zásilky vyvstává, je problém urení rozsahu poškození dané zásilky. Pedn 
je nutno pohlížet na poškození zásilky pro úely stanovení výše náhrady škody jako na 
ekonomickou ztrátu, nikoli jen jako na „kvalitativní zmnu na pepravovaných 
pedmtech“. Tato kvalitativní zmna je nejastjším ukazatelem rozsahu škody, celý 
problém je pak ale složitjší. Jako píklad lze uvést situace, kdy vlivem psobení tepla 
došlo k rozšíení plísn na ovoci i zelenin. Pokud nap. bude pi peprav brambor 
plesnivá tetina kus, je samozejmé, že „nepoškozené“ dorazily dv tetiny brambor, 
tídní tchto brambor by však bylo z ekonomického hlediska nevýhodné a dodaná 
zásilka nemá pro píjemce již žádnou cenu. Obdobná situace mže nastat, dorazilo-li 
nap. technické zaízení na místo nepoškozené, jeho píslušenství však bylo totáln 
znieno, piemž vzhledem k nákladm synchronizace zaízení s píslušenstvím, 
pípadn nové výrob píslušenství „na míru“ je technické zaízení opt pro píjemce 
nepoužitelné. V takovýchto pípadech je pak nutno považovat za poškozenou celou 
zásilku. Oprávnný má však možnost, rozhodne-li se zásilku alespo ásten zachránit, 
požadovat náhradu náklad, které byly z jeho strany vynaloženy na zmírnní škod a 
snižují tak rozsah dopravcova plnní (nejde tedy o náklady za posudky i innost 
znalce)298. Logické však je, že tyto náklady by nemly pesáhnout výši náhrady pvodní 
nezmírnné škody. innost oprávnného by tedy mla postavení dopravce zlepšit i 
minimáln nezhoršit.         
V souvislosti s náhradou škody za poškozenou zásilku je nutno pipomenout, že 
se primárn hradí skutená výše škody, limity uvedené v druhém odstavci l. 25 
Úmluvy CMR se použijí pouze v pípad, že by skutená škoda byla vyšší. Práv pi 
náhrad škody za poškození zásilky vyvstává nejastji otázka možné kumulace 
náhrady škody a to v souvislosti se zpoždním. Jedná se o situace, kdy píjemce utrpí 
ztrátu jak na zásilce (která prodlouženou pepravou podlehla ástené zkáze), tak 
v souvislosti s poklesem cen daného produktu v mezidobí. V takovémto pípad má 
oprávnná osoba možnost požadovat náhradu obou utrpných škod299. Dojde-li pak 
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k situaci, kdy je ást zboží poškozená a ást ztracená, je nutno u obou pípad urovat 
výši náhrady škody zvláš300.  
15.4. Prolomení limit náhrady škody 
15.4.1. Uvedení vyšší hodnoty zásilky 
Podle l. 24 Úmluvy CMR má odesilatel možnost udat pro poteby náhrady 
škody v pípad poškození i úplné i ástené ztráty zásilky301 v nákladním list cenu 
zásilky vyšší, než je limit stanovený pro tyto poteby v l. 23 odst. 3 Úmluvy CMR 
(8,33 SDR za kilogram chybjící hrubé hmotnosti). Souasn musí odesilatel zaplatit 
dohodnutý píplatek k pepravnému. Pi splnní tchto podmínek pak udaná cena 
nahrazuje limit pro náhradu škody vyplývající pímo z výše uvedeného ustanovení. 
Ustanovení lánku 24 Úmluvy CMR svádí z gramatického hlediska k výkladu, že 
odesilatel mže jednostranným úkonem deklarovat vyšší hodnotu zásilky. K použití 
tohoto institutu je však nutný konsensus mezi dopravcem a odesilatelem. Pole 
pevládajícího názoru pak není nutné, aby byl píplatek k pepravnému sjednán a 
zaplacen. Podle tohoto názoru je nutno vykládat si l. 24 Úmluvy CMR tak, že dopravce 
není povinen akceptovat zvýšenou hodnotu zásilky, nebyl-li s ním sjednán píplatek, 
popípad, že má dopravce nárok na píplatek k pepravnému, pokud souhlasí 
s deklarovanou vyšší hodnotou zásilky302. Nezastupitelná je však v tomto pípad 
funkce nákladního listu, do njž musí být zanesena vyšší hodnota zásilky, není však již 
nutné, aby v nákladním list figurovala výše píplatku303, ohledn její výše pak není 
dopravce nikterak v jednání s odesilatelem omezen, piemž je zejmé, že dopravce 
bude v tomto ohledu sledovat co nejlepší pomr mezi kompenzací rizika zvýšené 
náhrady v pípad ztráty zásilky a výší píplatku, kterou bude ješt odesilatel ochoten 
zaplatit a to pedevším s ohledem na cenu zásilky, kterou dává dopravci k peprav. 
Odesilatel samozejm mže operovat s vyšší cenou zásilky, než je cena skutená a nic 
nebrání tomu, aby byla taková cena pi ujednání dopravce s odesilatelem do nákladního 
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listu zanesena. Je však nutné pipomenout, že uvedení vyšší ceny zásilky prolamuje 
pouze limity náhrady škody a stanoví je v nové výši. Pi urení výše náhrady škody se 
však bude postupovat primárn podle ustanovení l. 23 odst. 1 a 2, tedy podle skutené 
hodnoty dané zásilky. Udaná vyšší hodnota dané zásilky nezakládá domnnku, že 
zásilka tuto hodnotu mla. Nad rámec náhrady škody na zásilce pak nadále platí 
ustanovení l. 23 odst. 4 Úmluvy CMR, které íká, že i nadále mají být hrazeny tam 
uvedené náklady spojené s pepravou304. 
15.4.2. Zvláštní zájem na dodání 
Odesilatel mže rovnž udat v nákladním list ástku zvláštního zájmu na 
dodání zásilky a to pro pípad její ztráty, jejího poškození nebo pekroení dodací lhty. 
Souasn s uvedením zvláštního zájmu na dodání zásilky je odesilatel povinen zaplatit 
dohodnutý píplatek k pepravnému (l. 26 odst. 1 Úmluvy CMR). V pípad splnní 
podmínek zvláštního zájmu na dodání mže odesilatel požadovat náhradu dalších 
prokázaných škod nezávislých na náhradách škod podle lánk 23, 24 a 25 Úmluvy 
CMR a to až do výše udaného zájmu na dodání (l. 26 odst. 2 Úmluvy CMR). Jak již 
vyplývá ze samotné dikce l. 26 Úmluvy CMR, vyžaduje možnost uplatnní tohoto 
institutu existenci nákladního listu. Nákladní list je v tomto pípad nezastupitelný, není 
možné jej nahradit ani ustanoveními v pepravní smlouv, ani jinou formou305. I pes 
výslovné znní l. 26, které opt svádí k výkladu, že odesilatel jednostrann deklaruje 
zvláštní zájem na dodání, je teba dohody mezi odesilatelem a dopravcem o tom, že se 
institut zvláštního zájmu na dodání uplatní. Tato dohoda ohledn zvláštního zájmu na 
dodání vyžaduje, aby byla sjednána výše píplatku k pepravnému, který je podmínkou 
platn uzaveného zvláštního zájmu na dodání, stejn aby byla sjednána výše zvláštního 
zájmu na dodání. Výše zvláštního zájmu na dodání není omezena a to jak co do výše 
pípadné náhrady, tak ani z hlediska skutené ceny zásilky306. Nutné však v takovém 
pípad je, aby byla výše zvláštního zájmu na dodání vyjádena konkrétní ástkou, tedy 
                                           
304 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
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nikoli paušáln307. Ujednání mže omezit uplatnní zvláštního zájmu na dodání jen na 
nkteré pípady vzniklé škody308 stejn tak je možno, aby si strany dohodly, zda se 
zvláštní zájem na dodání týká ztráty, poškození zboží i zpoždní s jeho dodáním. 
Pokud se strany dohodnou na zvláštním zájmu na dodání ve vztahu k pekroení dodací 
lhty, je nutné, aby si dodací lhtu sjednaly. Lhta urená lánkem 19 Úmluvy CMR 
pro tyto poteby nedostauje. Strany mohou pro své ujednání rovnž volit libovolné 
kombinace pípad uvedených v l. 26 odst. 1 Úmluvy CMR. Není-li uvedeno, které 
porušení smlouvy mly strany pi sjednávání zvláštního zájmu na dodání na mysli, 
vychází se z toho, že sjednaly zvláštní zájem na dodání pro všechny pípady uvedené 
v l. 26 odst. 1 Úmluvy CMR309. Soubžné použití institut zvláštního zájmu na dodání 
a udání vyšší hodnoty zásilky je možné – druhý jmenovaný institut však není v praxi 
píliš astý310.      
15.4.3. Úmysl a nedbalost rovnocenná úmyslu 
Zatímco první dv možnosti prolomení limit náhrady škody byly vázány na 
konsenzus mezi dopravcem a odesilatelem, u prolomení limit náhrady škody podle l. 
29 Úmluvy CMR tomu tak není (v tomto pípad se nkdy hovoí o „kvalifikované 
odpovdnosti dopravce“311). Dopravce se podle tohoto ustanovení nemže dovolávat 
tch ustanovení tvrté kapitoly Úmluvy CMR, která vyluují nebo omezují jeho 
odpovdnost anebo penášejí dkazní bemeno, pokud byla škoda zpsobena úmysln, 
nebo takovým zavinním, které je podle práva soudu rovnocenné úmyslu (l. 29 odst. 1 
Úmluvy CMR). To neplatí jen pro jednání samotného dopravce, ale podle l. 29 odst. 2 
Úmluvy CMR i pro jednání, jehož se dopustili zástupci nebo pracovníci dopravce nebo 
jiné osoby použité dopravcem k provedení pepravy, pokud tyto osoby jednaly v rámci 
svých pracovních úkol. I pro n pak platí, že se pi prokázání takového jednání 
nemohou dovolávat týchž ustanovení jako dopravce podle l. 29 odst. 1 Úmluvy CMR. 
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Leges, 2009, s. 166. 
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Prokázání úmyslu i zavinní, které je úmyslu rovnocenné, je pak na stran 
oprávnného. Pokud by ml dopravce vždy prokazovat, že on i jeho zamstnanci i 
zástupci nejednali úmysln i s takovým zavinním, které je úmyslu rovnocenné, 
ztrácela by povaha l. 29 jakožto ustanovení, které se uplatní ve výjimených pípadech, 
smysl a stalo by se z nj obecné pravidlo312. Na ustanovení l. 29 je však nutno pohlížet 
jako na výjimku, která zakotvuje mezi ustanovení Úmluvy CMR myšlenku ímského 
práva fraus ommia corrumpit a to pro pípady nejhoršího porušení povinností 
dopravce313. Dopravce by se však neml v daném pípad spokojit s tím, že není zatížen 
dkazním bemenem a ml by se snažit aktivn prokázat, že u nj k úmyslnému i 
hrub nedbalostnímu jednání nedošlo314.   
I pesto, že ustanovení l. 29 Úmluvy CMR patí k jednm z nejdležitjších v 
celé Úmluv, není jeho použití prosto nkterých nejasností. Toto ustanovení hovoí v 
lánku 29 pedevším o úmyslu, piemž je nutno tento pojem vykládat jako pojem 
autonomní. Požadavek autonomního výkladu nevyplývá jen z povahy Úmluvy CMR, 
ale rovnž ze systematiky samotného l. 29 odst. 1 Úmluvy CMR, který pipouští 
použití jiných výkladových metod jen pro zavinní úmyslu ekvivalentní, nikoli pro 
výklad pojmu úmyslu samotného. Pro výklad pojmu úmyslu je pak nutno vyjít 
pedevším z rozhodných znní. Francouzské znní používá co do rozsahu zahrnutelných 
pípad užšího pojmu „dol“, který pvodn zahrnoval pípady, pi nichž byl u jednající 
osoby pítomný jak úmysl k jednání, tak i ke zpsobení škody. Anglické znní pak 
používá širšího pojmu „wilful misconduct“, který zahrnuje pípady, kdy jednající osoba 
škodu zpsobit svým jednáním chce, pípadn je jí zpsobení této škody lhostejné. 
Postupem asu však dochází ke sbližování obou pojm, by se oba pojmy ješt zcela 
nekryjí. Jiná situace nastává u pojmu „zavinní rovnocenné úmyslu“. lánek 29 
obsahuje ve svém odstavci prvním kolizní normu, která ponechává posouzení tohoto 
pojmu na základ lex fori (v tomto pípad se nepoužije norem mezinárodního práva 
soukromého práva soudu)315. Je nicmén zejmé, že pedstavy jednotlivých národních 
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právních ád o tom, jaké podmínky zavinní je nutno splnit, aby bylo toto zavinní 
rovno úmyslu, se do znané míry rzní316. Vtšina autor si tedy u výkladu tohoto 
pojmu pomáhá judikaturou. Pochopitelné je, že na souasném znní l. 29 Úmluvy 
CMR bylo možno dosáhnout konsensu snadnji, nkteí autoi však vyítají souasné 
úprav právní nejistotu a nejednotnost (dokonce nazývají souasnou úpravu l. 29 
„závažným záezem do jednotnosti“317) a navrhují konkretizování zavinní, které je 
rovnocenné úmyslu, v samotné Úmluv CMR318. Jaká by však byla ochota lenských 
stát Úmluvy CMR k takové zmn, je ale nejisté. Nutné je však také v souvislosti 
s tímto problémem zmínit pístup judikatury, která tenduje ke zpísování posuzování 
jednání dopravce319. Problém však je, že v takovém pípad se mohou stát ustanovení o 
možnosti navýšení limit nepoužitelná, jelikož odesilatel nebude ochoten je platit, 
zárove však mže dojít k nárstu základních cen pepravy. 
lánek 29 Úmluvy CMR hovoí sice výslovn o tom, že se nepoužijí ustanovení 
Kapitoly IV (tedy vetn lánku 28 – k tomu viz dále), které zlepšují postavení 
dopravce, prokáže-li se, že škoda byla zpsobena úmysln nebo takovým zavinním, 
které je rovnocenné úmyslu. Splnní podmínek lánku 29 Úmluvy CMR má však 
nepímý dopad i na omezení v lánku 11 odst. 3 Úmluvy CMR, který stanoví, že 
dopravce odpovídá za ztrátu nebo nesprávné použití doklad uvedených v nákladním 
list a k nmu pipojených do výše, kterou by hradil v pípad ztráty zásilky320. 
V každém pípad, kdy bude dopravci piítáno úmyslné zavinní, nebo zavinní 
rovnocenné úmyslu, musí mít ale toto píinný vztah ke vzniklé škod321. 
15.5. Dlená odpovdnost dopravce  
I když pedchozí výklad svádí k závru, že v každém pípad, kdy byla zásilka 
poškozena, ztracena i dodána se zpoždním, je možno daný pípad rozhodnout pouze 
                                           
316 Pomrn radikální je nizozemský pístup, kde se nejen vyžaduje, aby idi dopravce pro splnní hrubé 
nedbalosti znal riziko krádeže, ale rovnž aby si byl vdom toho, že šance, že dojde k takové události, je 
vtší, než že k ní nedojde. Toto vše dokázat je samozejm procesním úkolem žalujícího. K tomu blíže 
SMEELE, F.G.M. Dutch case law on art. 29 CMR revisited, ETL 1/2001, s. 37 a násl. 
317 WIJFFELS, R. Introduction to the CMR with regard to linguistic inaccuracies, ETL 5/2001, s. 653 a 
násl. 
318 ŠUBERT, M. Problémy s výkladem l. 29 CMR, Bulletin SDP 1/2002, s. 18. 
319 TUMA, O. J. Ist grobe Fahrlässigkeit ein Tatbestand des Art. 29 CMR?, ETL 2/2002, s. 141 a násl. 
320 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1186. 




dvma zpsoby a to bu	 ve prospch odesilatele, nebo ve prospch dopravce, bývá 
situace bohužel v praxi o nco složitjší. Mnohdy totiž dopravce sice odpovídá za škodu 
na zásilce i zpoždní s jejím dodáním, škoda má však více píin, z nichž nkteré nelze 
klást dopravci za vinu. Na tyto pípady myslí l. 17 odst. 5 Úmluvy CMR, který íká, že 
pokud dopravce neodpovídá podle l. 17 Úmluvy CMR za nkteré z okolností, které 
škodu zpsobily, odpovídá do té míry, v jaké okolnosti, za které odpovídá, pisply ke 
škod na zásilce. Toto ustanovení je tedy použitelné pedevším v pípadech, kdy vznik 
jedné škody má pvod ve více píinách, které však vycházejí z rzných zdroj, nikoli 
však již na pípady, kdy bylo více ástí zásilky postiženo více událostmi (krádež ásti 
zásilky a poškození zbylého nákladu posunem z dvodu špatné nakládky odesilatelem 
atd.). V zásad musí být splnny ti kritéria, aby mohlo dojít k uplatnní dlené 
odpovdnosti dopravce. Pedn musí dojít ke škodám, za které dopravce podle l. 17 
odst. 1 Úmluvy CMR odpovídá a to v dob, kdy má dopravce zásilku ve své péi, za 
druhé zde musí existovat privilegovaný nebo neprivilegovaný liberaní dvod, kterého 
se dopravce s úspchem dovolává a nakonec musí být skutenosti zakládající nkterý 
liberaní dvod sice nezbytným avšak samy o sob nikoli dostateným dvodem pro 
vznik škody, popípad pro její rozsah. Aby škoda mohla vzniknout nebo aby dospla 
do takového rozsahu, v jakém je nárokována, musí tedy k okolnostem, které mají 
povahu liberaního dvodu, pistoupit ješt jiné okolnosti, které spadají výlun do 
sféry odpovdnosti dopravce (tedy takové, které spadají pímo pod lánek 17 odst. 1, 
pípadn mají povahu vady vozidla podle l. 17 odst. 3 Úmluvy CMR a které nejsou 
podaditelné pod nkterý liberaní dvod)322. Jako píklad lze uvést situaci, kdy 
vyvstane škoda na zboží z dvodu havárie vozidla, kterou zavinil idi dopravce, zboží 
však bylo špatn ukotveno pi nakládce provedené odesilatelem, ímž se rozsah škody 
zvýšil.  
Ustanovení l. 17 odst. 5 Úmluvy CMR však již neíká nic o tom, jakým 
zpsobem má být škoda rozdlena, soudm je zde tedy ponechán pomrn široký 
prostor323. Belgický Tribunal de Commerce d’Anvers tak nap. rozdlil škodu mezi 
dopravce a odesilatele rovným dílem v pípad, kdy škoda na zboží vznikla z dvod 
                                           
322 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1078. 
323 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 323. 
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vadné nakládky provedené odesilatelem a špatného ukotvení nákladu ve vozidle, které 
provedl idi dopravce324. Ustanovení l. 17 odst. 5 Úmluvy CMR však nelze chápat 
jako implicitní odkaz na zásady aplikovatelného národního práva325. 
 
15.6. Obrana dopravce v pípad uplatnní mimosmluvních nárok 
Dopravce má dle l. 28 odst. 1 Úmluvy CMR možnost dovolávat se tch 
ustanovení Úmluvy CMR, která vyluují jeho odpovdnost, nebo která urují i omezují 
rozsah náhrady škody a to i v pípadech, kdy ztráta nebo poškození zásilky, pípadn 
zpoždní s jejím dodáním pi peprav provádné podle Úmluvy CMR vede podle 
píslušných právních pedpis k uplatnní mimosmluvních nárok. Pokud jsou nároky 
z mimosmluvní odpovdnosti uplatnny proti nkteré z osob, za které dopravce 
odpovídá podle l. 3 Úmluvy CMR, mže se tato osoba rovnž dovolávat výše 
uvedených ustanovení. Toto ustanovení má zajistit dopravci uritou jistotu, protože 
dopravce se díky nmu mže spolehnout na to, že nároky proti nmu z dvodu 
poškození i ztráty zboží nebo zpoždní s jeho dodáním jsou limitovány ustanoveními 
Úmluvy CMR a nemže tak dojít k tomu, že by byl rozsah jeho odpovdnosti navýšen 
aplikací ustanovení národního právního ádu, piemž vzhledem k nejednotnosti 
národních právních úprav by pak dopravce ztrácel pehled o tom, v jakém rozsahu mže 
být proti nmu odpovdnost uplatována326. Ustanovení l. 28 Úmluvy CMR si však 
nejde vykládat v tom smyslu, že dopravce odpovídá za své jednání, které má za 
následek ztrátu zboží, jeho poškození i zpoždní s jeho dodáním a to ješt jen 
v rozsahu stanoveném Úmluvou CMR. Nároky, které l. 28 odst. 1 Úmluvy CMR 
vysloven neuvádí, jsou uplatnitelné podle národního právního ádu bez omezení 
ustanoveními lánku 28 Úmluvy CMR. Jednat se tak mže o bolestné, ztrátu na výdlku 
i zneištní nakládacích prostor. Stejn tak nejsou pod omezující ustanovení l. 28 
                                           
324 Rozhodnutí belgického Tribunal de Commerce d’Anvers A.R. 99/5551 ze dne 15.03.2002 (anglické 
shrnutí: http://www.unidroit.info/case.cfm?pid=1&do=case&id=734&step=Abstract) 
325 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1179. 
326 BASEDOW, J. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 1.vydání. München: Verlag 
C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 1997, s. 1169. 
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zahrnuty ty pípady nárok, které vyvstaly ješt ped uzavením pepravní smlouvy 
(poškození zásilky ped jejím pevzetím atp.)327. 
15.7. Úroky z náhrady škody 
Oprávnný mže dle l. 27 odst. 1 Úmluvy CMR požadovat úroky z náhrady 
škody. Úroky jsou stanoveny ve výši 5% ron a poítají se ode dne zaslání písemné 
reklamace dopravci a nebyla-li reklamace podána, ode dne podání žaloby u soudu. Mezi 
nároky, na nž se vztahuje 5% úroení, patí pak nejen nároky ze škody na zboží i 
vzniklé v souvislosti se zpoždním s jeho dodáním, ale i jiné nároky, které vyplývají 
z Úmluvy CMR328 (nap. odpovdnost dopravce v souvislosti s nevybráním dobírky 
podle l. 21 Úmluvy CMR). Úroení ve výši 5% se vztahuje rovnž na mimosmluvní 
nároky, které má na mysli lánek 28 Úmluvy CMR329. Záleží však na oprávnném, zda 
bude tyto úroky požadovat. Pokud se tak oprávnný rozhodne, je limitován výší 5% 
ron, které stanoví Úmluva CMR. Jelikož ustanovení l. 27 Úmluvy CMR patí mezi 
kogentní, není možné, aby si strany mezi sebou dohodly vyšší úrok v pepravní 
smlouv330. Oprávnný však nemusí nikterak dokazovat, že mu v souvislosti 
s uplynutím asu vznikla další škoda, která by mla být kryta úroky331.     
V pípad, že se náhrada škody vypoítává z ástek, které nejsou vyjádeny 
v mn státu, ve kterém je placení náhrady požadováno, provádí se pepoet podle 
bžného kurzu platného ke dni a v míst placení náhrady (l. 27 odst. 2 Úmluvy CMR).   
16. Odpovdnost v pípad peprav provádných 
nkolika dopravci 
Pokud je na základ jedné pepravní smlouvy peprava provádna postupn 
nkolika silniními dopravci, pejímá podle l. 34 Úmluvy CMR každý z nich 
odpovdnost za provedení celé pepravy. Pevzetím nákladního listu a zásilky se druhý 
                                           
327 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
464. 
328 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 420. 
329 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
456. 
330 SEDLÁEK, P. Úmluva CMR (KOMENTÁ). 1. vydání. Praha: VOX a.s. - Nakladatelství, 2009, s. 
456 a 457. 
331 HERBER, R.; PIPER, H. CMR Internationales Strassentransportrecht. 1. vydání. München: 
C.H.Beck´sche Verlagsbuchhandlung, 1996, s. 421 a násl.  
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a každý další dopravce stávají smluvní stranou pepravní smlouvy a to za podmínek 
uvedených v nákladním list. Podle pevládajícího názoru pedpokládá použití lánku 
34 Úmluvy CMR existenci jedné pepravní smlouvy kryjící celou pepravu (nejde tedy 
o situace, kdy je s každým dopravcem uzavena pepravní smlouva na ást pepravy; 
nerozhodné však je, že v rámci této pepravy pipadne na nkterého dopravce peprava 
ist vnitrostátní) a pedání zboží a nákladního listu dalšímu dopravci. Jak je patrné z 
dikce l. 34 Úmluvy CMR, je rovnž nezbytné, aby byl nákladní list vyhotoven332. 
Nákladní list zde má dležitou informativní funkci ve vztahu k dalšímu dopravci, 
jelikož je z nj pro dalšího dopravce patrné, jaké podmínky pepravy byly sjednány, 
tedy pedevším pak, zda nejsou ujednáním mezi prvním dopravcem a odesilatelem 
prolomeny limity náhrady škody333. Dopravce, který zásilku pejímá od pedchozího 
dopravce, je povinen dle l. 35 Úmluvy CMR tomuto odevzdat datované a podepsané 
potvrzení, na druhé vyhotovení nákladního listu pak je povinen napsat své jméno a 
adresu. Na druhé vyhotovení mže zapsat pebírající dopravce rovnž výhrady uvedené 
v l. 8 odst. 2 Úmluvy CMR. Pro vzájemné vztahy mezi dopravci, kteí provádjí 
pepravu postupn, platí ustanovení l. 9 Úmluvy CMR.   
Nároky z odpovdnosti za ztrátu nebo zniení zásilky, pípadn zpoždní s jejím 
dodáním je pak možno uplatnit žalobou jen proti prvnímu nebo poslednímu dopravci, 
pípadn proti dopravci, který provádl tu ást pepravy, v jejímž prbhu došlo 
k události, která mla za následek ztrátu zásilky, její poškození, pípadn zpoždní 
s jejím dodáním. Toto neplatí v pípad vzájemných žalob nebo námitek ve sporu o 
nároky uplatnné na podklad téže pepravní smlouvy. Je však možno podat souasn 
žalobu i proti nkolika výše uvedeným dopravcm (l. 36 Úmluvy CMR).  
Dopravce, který podle výše uvedených ustanovení zaplatil náhradu škody, má 
podle l. 37 Úmluvy CMR právo postihu vi dopravcm, kteí se podíleli na provedení 
pepravy a to jak ohledn poskytnuté náhrady, tak i ohledn úrok a výloh. Toto právo 
postihu se pak ídí následujícími pravidly. Pedn dopravce, který škodu zpsobil, je 
povinen nést ji sám. Pokud škoda vznikla z jednání dvou nebo více dopravc, musí 
každý zaplatit ástku, které odpovídá podílu jeho odpovdnosti. Pokud není možno 
stanovit podíl odpovdnosti dopravc na vzniklé škod, odpovídají dopravci podle 
                                           
332 KOLLER, I. Transportrecht. 6.vydání. München: Verlag C.H. Beck München, 2007, s. 1463 a násl. 




podíl pepravného, které jim písluší. Takto se rozdlí náhrada mezi všechny dopravce 
rovnž v pípad, kdy není možné urit, který z dopravc za škodu odpovídá. Pokud pak 
podle l. 38 Úmluvy CMR není nkterý dopravce schopen placení, rozdlí se ástka, 
která na nho pipadla a kterou však není schopen zaplatit, mezi ostatní dopravce a to 
sice pomrn podle jejich podíl pepravného. Dopravcm je podle lánku 40 Úmluvy 
CMR však dána možnost, aby si mezi sebou dohodli pravidla odlišná od ustanovení 
lánk 37 a 38 Úmluvy CMR. Kogentní však zstává nadále ustanovení lánku 39 odst. 
1 Úmluvy CMR, které íká, že dopravce, proti kterému je uplatován postih, nemá 
právo popírat oprávnnost platby, kterou provedl dopravce, který se postihu domáhá a 
to za podmínek, že náhrada škody byla stanovena rozhodnutím soudu a dopravce, proti 
nmuž je regres uplatován, byl o ízení vyrozumn a ml možnost se ízení úastnit.    
17. Uplatnní a promlení nárok z Úmluvy CMR 
17.1. Procesn-právní úprava v Úmluv CMR 
Úmluva CMR obsahuje rovnž normy mezinárodního práva procesního. V této 
souvislosti je nutno pedevším vymezit vztah procesn-právní úpravy obsažené 
v Úmluv CMR ve vztahu k v souasnosti asi nejvýznamnjšímu pedpisu 
mezinárodního práva procesního, kterým je Naízení Rady (ES) . 44/2001 o soudní 
píslušnosti a uznání a výkonu soudních rozhodnutí ve vcech obanských a obchodních 
(dále jen Brusel I). Toto naízení, které stanoví pedevším mezinárodní píslušnost 
soudu, ale i otázky uznání a výkonu, je podle svého l. 1 použitelné na vci obanské a 
obchodní bez ohledu na druh soudu. Vyvstává zde tedy ve vcech pepravní smlouvy 
kolize s ustanoveními Úmluvy CMR. Tuto kolizi, s ohledem na význam úmluv jako je 
práv Úmluva CMR334, pak eší naízení Brusel I ve svém lánku 71 odst. 1, když íká, 
že: „Tímto naízením nejsou doteny smlouvy, jejichž stranami jsou lenské státy a jež 
upravují píslušnost, uznání nebo výkon rozhodnutí ve zvlášt vymezených vcech.“ 
Vztah obou pedpis je tedy takový, že naízení Brusel I vypluje mezery v úprav 
zvláštních smluv podle l. 71 tohoto naízení. Je však nutno brát v úvahu, že l. 31 
Úmluvy CMR obsahuje uzavenou a výlunou úpravu mezinárodní píslušnosti. 
Pedpisy naízení Brusel I, které stanoví další možné píslušné soudy podle tohoto 
                                           
334 Úmluvu CMR jako píklad smlouvy dle l. 71 naízení Brusel I uvádí vysloven nap. prof. Rauscher 
(RAUSCHER, T. Internationales Privatrecht. 3. vydání. Heidelberg: C.F. Müller Verlag, 2009, s. 361.). 
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naízení, nejsou v oblasti pepravních smluv podle Úmluvy CMR použitelné. Jako 
použitelné se pak jeví nap. ustanovení l. 23 naízení Brusel I, který stanoví náležitosti 
dohody o píslušnosti, kterýžto problém Úmluva CMR neeší335. Celá problematika se 
pak komplikovala ješt nejasnostmi kolem aplikace l. 26 naízení Brusel I. 
Mezinárodn píslušné soudy urené podle Úmluvy CMR a naízení Brusel I nemusejí 
být totožné a je tedy možnost, že žaloba bude podána u soudu píslušného podle 
Úmluvy CMR, nikoli však již podle naízení Brusel I. Tato situace se pak komplikovala 
práv použitím lánku 26 naízení Brusel I, který íká, že: „Pokud se žalovaný, který má 
bydlišt na území jednoho lenského státu a je žalován ped soudem jiného lenského 
státu, k tomuto soudu nedostaví, prohlásí soud bez návrhu, že není píslušný, nevyplývá-
li jeho píslušnost z tohoto naízení.“  Striktní gramatický výklad totiž ukládal soudu 
prohlásit se v takovém pípad podle naízení Brusel I za nepíslušný (dle slov: „z 
tohoto naízení“) a žalovanému otevíral možnost vyhnout se obstrukcí projednání svého 
pípadu ped soudem pro nj mén vhodným. Takový výklad byl však neudržitelný 
pedevším s ohledem na úel ustanovení l. 71 naízení Brusel I, který neml tyto 
pedpisy v používání omezit, ale jejich používání naopak umožnit336. Tento problém 
vyešil ESD, když judikoval, že soud ovující svou píslušnost je povinen pihlédnou i 
bez návrhu k pravidlm o píslušnosti upravenými zvláštními úmluvami (tmi, jež má 
na mysli l. 71 naízení Brusel I)337.  
Úmluva CMR pedn uruje ve svém lánku 31 mezinárodní píslušnost pro 
pípady spor z peprav, které podléhají Úmluv CMR. Primárn dává tato úmluva 
stranám možnost volby soudu, ped nímž se ízení povede. Tento výbr je však omezen 
na soudy smluvních stát Úmluvy CMR. Vedle takto zvoleného soudu (a nikoli jen 
v pípad, že taková dohoda mezi stranami není, jak vyplývá z rozhodného anglického 
znní) je píslušný soud toho státu, na jehož území má žalovaný trvalé bydlišt, hlavní 
                                           
335 CZERWENKA, B. Münchener Kommentar zum Handelsgesetzbuch (Band 7). 2.vydání. München: 
Verlag C.H. Beck/Verlag Franz Vahlen München, 2009, s. 1160 a násl. 
336 HAUBOLD, J. CMR und europäisches Zivilverfahrensrecht – Klarstellungen zu internationaler 
Zuständigkeit und Rechtshängigkeit, IPRax 3/2006, s. 225. 
337 Rozsudek ESD ve vci C-148/03 (I-10327) ze dne 28.íjna 2004. Tento rozsudek ešil tento problém 
ješt ve vztahu k Bruselské úmluv o píslušnosti a uznání a výkonu rozhodnutí v obanských a 
obchodních vcech. Mnoho ustanovení této úmluvy bylo pevzato do naízení Brusel I, pro jehož výklad 
je použitelná i judikatura k této úmluv. Ke vztahu obou dokument pak blíže PAUKNEROVÁ, M. 
Evropské mezinárodní právo soukromé. 1. vydání. Praha: Nakladatelství C.H.Beck, 2008, s. 126 ; 
pípadn RAUSCHER, T. Internationales Privatrecht. 3. vydání. Heidelberg: C.F. Müller Verlag, 2009, 
s. 360 a násl.   
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sídlo podniku, pípadn poboku nebo jednatelství, jejichž prostednictvím byla 
smlouva uzavena. Alternativn je nadto dána žalobci možnost, aby vedl spor u soudu 
státu, na jehož území leží místo, kde byla zásilka pevzata k peprav, nebo místo, které 
bylo ureno k vydání zásilky. Úmluva CMR pak vysloven stanoví, že u jiných soud 
nemže žalobce spor vést. Je-li již ízení zapoato u soudu, který byl uren v souladu 
s výše zmínnými pravidly, pípadn již takovýto soud rozhodl, není možno, aby tytéž 
strany podaly žalobu ze stejného dvodu. Jediná výjimka je pípustná v pípad, že 
rozhodnutí soudu, u njž byla podána první žaloba, není vykonatelné ve stát, u njž 
byla podána nová žaloba (l. 31 odst. 2 Úmluvy CMR). Efektivita úpravy provedené 
Úmluvou CMR by však znan utrpla, kdyby byly kladeny do cesty zásadní pekážky 
výkonu již jednou pijatého rozhodnutí, a žalobce, který má již v jednom stát 
vykonatelný rozsudek vydaný na základ Úmluvy CMR, by musel podstupovat další 
ízení, aby se mu dostalo vykonatelného rozhodnutí ve stát jiném. Úmluva CMR proto 
v l. 31 odst. 3 stanoví, že pokud se rozhodnutí ve sporu podle l. 31 odst. 1 vedeném 
v lenském stát Úmluvy CMR stane vykonatelným v tomto stát, stává se toto 
rozhodnutí po splnní nezbytných formalit v píslušném stát vykonatelným i ve všech 
ostatních smluvních státech. Tyto formality však nemohou být základem pro obnovu 
ízení. Takto upravená vykonatelnost se vztahuje na rozsudky vydané ve sporném 
ízení, na rozsudky v nepítomnosti stran a na soudní smíry, nikoli však již na mezitímní 
rozsudky a na soudní rozhodnutí, v nichž se pi úplném nebo ásteném zamítnutí 
žaloby ukládá žalobci, aby nahradil náklady ízení spolen se škodou a úroky. Úmluva 
CMR navíc usnaduje v l. 31 odst. 5 Úmluvy CMR pístup ke spravedlnosti v pípad 
spor z pepravy podle Úmluvy CMR, když stanoví, že od oban smluvních stát, 
kteí mají v lenském stát bydlišt nebo sídlo podniku, nelze ve výše uvedených 
sporech požadovat složení záruky k zajištní náklad soudního ízení.       
Stranám je navíc dána možnost, aby v souladu s l. 33 Úmluvy CMR pojaly do 
pepravní smlouvy doložku, která bude zakládat píslušnost rozhodího soudu. Tato 




Úmluvou CMR urená soudní píslušnost platí nejen pro nároky smluvní, ale i na spory 
o mimosmluvních nárocích, pokud se tyto nároky týkají vcn mezinárodní pepravy 
zboží338.  
Krom výše uvedených ustanovení o soudní píslušnosti obsahuje Úmluva CMR 
ješt zvláštní ustanovení o píslušnosti pi uplatování regresního nároku, který 
uplatuje dopravce, který škodu nahradil, proti ostatním dopravcm, kteí se na 
peprav podíleli a to v pípad peprav provádných nkolika dopravci podle 
ustanovení Kapitoly VI. Úmluvy CMR. Dopravce, který uplatuje postih, mže tento 
uplatnit u píslušného soudu státu, ve kterém ml nkterý z dopravc na peprav 
zúastnných své trvalé bydlišt, hlavní sídlo podniku nebo poboku, pípadn 
jednatelství, jejichž prostednictvím byla pepravní smlouva uzavena. Postih pak mže 
být uplatnn jedinou žalobou u téhož soudu proti všem zúastnným dopravcm (l. 39 
odst. 2 Úmluvy CMR). I zde se uplatní ustanovení l. 31 odst. 3 a 4 Úmluvy CMR 
(vykonatelnost rozsudk).      
 
17.2. Promlení nárok z peprav dle Úmluvy CMR 
Nároky z peprav podle Úmluvy CMR se podle obecného pravidla obsaženého 
v l. 32 odst. 1 promlují za jeden rok. Totéž ustanovení však stanoví, že v pípad 
úmyslného zavinní nebo zavinní, které je podle práva soudu, u njž se daná vc 
projednává, rovnocenné úmyslu (vyvstává zde tedy stejný problém jako u l. 29 
Úmluvy CMR), je promlecí doba tíletá. Úmluva CMR nevztahuje promlecí dobu jen 
k nárokm, které sama upravuje (tedy pedevším nárokm vi dopravci z jeho 
odpovdnosti), ale ke všem nárokm, které vyplývají z peprav, které se Úmluvou CMR 
ídí (promlecí doba v pípad nárok na pepravné pak tedy iní jeden rok)339. Úmluva 
CMR sama stanoví nkolik možností pro poátek bhu promlecí doby. Pi ástené 
ztrát zásilky, jejím poškození a pi pekroení dodací lhty poíná promlecí doba 
bžet dnem vydání zásilky. Pokud došlo k úplné ztrát zásilky, poíná promlecí doba 
bžet ticátým dnem po uplynutí dohodnuté dodací lhty a pokud dodací lhta 
dohodnuta nebyla, pak šedesátým dnem po pevzetí zásilky dopravcem. Pro ostatní 
                                           
338 KROFTA, J. Pepravní právo v mezinárodní kamionové doprav. 1. vydání. Praha: Nakladatelství 
Leges, 2009, s. 175. 
339 Rozsudek NS 29 Odo 767/2001 ze dne 27. 6. 2002. 
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pípady je stanoven poátek bhu promlecí lhty uplynutím tí msíc ode dne, kdy 
byla uzavena pepravní smlouva. Stanoveno je rovnž, že den, kterým poíná 
promlecí doba bžet, se do promlecí doby nezapoítává.     
Na bh promlecí doby má vliv institut reklamace, který upravuje Úmluva CMR 
v l. 32 odst. 2340. Písemn uinná reklamace staví bh promlecí doby až do dne, kdy 
dopravce písemn odmítne a vrátí k ní pipojené doklady. Pokud dopravce reklamaci 
z ásti uzná, bží promlecí doba dále jen u té ásti reklamace, která zstala sporná. 
Pozdjší reklamace v téže vci však již bh promlecí doby nestaví. Dokazovat pijetí 
reklamace, odpov	 na ni a vrácení doklad pak musí ta strana, která se tchto 
skuteností dovolává. Vymezením pojmu „reklamace“ dle Úmluvy CMR se v jednom 
ze svých rozsudk zabýval rovnž NS. Dle názoru NS je reklamace právním úkonem a 
tedy projevem vle (což sebou nese samozejm i nároky na kvalitu takového projevu 
vle), který smuje ke vzniku tch práv a povinností, které právní pedpisy s takovým 
projevem spojují. Úmluva CMR však již obsahové náležitosti reklamace nestanoví. NS 
pak tedy dovodil, že: „O reklamaci ve smyslu Úmluvy CMR tedy pjde též tehdy, bude-
li projev oprávnného obsahovat oznámení o skutenostech, jež mají zakládat jeho 
nároky z pepravy vi dopravci, a vyplývá-li z nho vle tyto nároky vi dopravci 
uplatnit; uplatnní konkrétního nároku se nevyžaduje. Je-li pro úinky reklamace na 
bh promlecí doby bez významu, zda v ní oprávnný již uplatnil konkrétní nárok, pak je 
též bez významu, zda v ní uplatnil všechny nároky, které mu z pepravy vznikly, i jen 
nkteré z nich, nap. proto, že pro uplatnní dalších neml v dob reklamace dostatek 
poznatk. Pak je zejmé, že dodatené uplatnní dalších nárok je již jen pozdjší 
reklamací v téže vci ve smyslu l. 32 odst. 2, vty tvrté, Úmluvy CMR, jehož úinky na 
bh promlecí doby Úmluva CMR výslovn vyluuje. 341“ 
Obecn se na stavení bhu promlecí doby a perušení promlení uplatní 
pedpisy práva soudu, u njž se daná vc projednává. Ustanovení l. 32 odst. 2 Úmluvy 
CMR o reklamaci mají však ped tmito pedpisy pednost. Dojde-li k promlení 
nárok, není možno tyto uplatovat ani vzájemnou žalobou, ani námitkami (l. 32 odst. 
5 Úmluvy CMR).   
                                           
340 Reklamace má však vliv rovnž na urení okamžiku, od kterého se poítají úroky z náhrady škody (viz 
l. 27 odst. 1 Úmluvy CMR).  
341 Rozsudek NS 23 Cdo 2499/2009 ze dne 27. 5.2010. 
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Ustanovení lánku 32 Úmluvy CMR týkající se promlení se pak dle l. 39 odst. 4 
Úmluvy CMR uplatní rovnž v pípad postihu mezi dopravci u peprav provádných 
dle Kapitoly VI. Úmluvy CMR. Pro poátek promlecí doby je však v tomto pípad 
rozhodný den nabytí právní moci koneného soudního rozhodnutí, kterým byla 
stanovena konená výše náhrady dle Úmluvy CMR. Pokud však takové rozhodnutí 





















Mezinárodní peprava je innost, která vyžaduje odpovdný pístup dopravce. 
Na rizika, která pro nj v souvislosti s uskuteováním pepravy vyvstávají, tak nelze 
pohlížet izolovan. Celou otázku odpovdnosti dopravce nelze redukovat pouze na jeho 
odpovdnost za poškození zboží, jeho ztrátu nebo zpoždní s jeho dodáním. Normy 
regulující dopravcovu odpovdnost hodnotí mnohdy jeho chování, které se samotným 
uskuteováním pepravy souvisí jen velmi voln (vybavování vozidla pro pepravu, 
najímání osádky a její proškolení, servis vozidla atd.). Právní normy hodnotí rovnž 
innosti, které samotné peprav pedcházejí, pípadn po ní následují (vyplování 
nákladního listu, kontrola zásilky po peprav). Hlavn je však hodnoceno jednání 
dopravce pi samotné peprav. Úmluva CMR by tak nemla být ze strany dopravc 
nahlížena jako nco, co je použitelné až v pípad, kdy doprava neprobíhá tak, jak má, 
ale jako návod k tomu, jak pistupovat k peprav, aby se její sankní mechanismy 
nemusely uplatnit. I když Úmluva CMR zakotvuje z hlediska unifikace pouze uritý 
„minimální standard“ a nezodpovídá všechny otázky, které mohou v souvislosti 
s provádním pepravy vzniknout, její normy (osvtlené bohatou doktrínou a 
judikaturou) se vyjadují v nejdležitjších otázkách k celému procesu pepravy a to od 
prvního kontaktu odesilatele s dopravcem, po doruení zboží na místo dodání, pípadn 
upravují i nkteré otázky pípadného sporu stran.  
Úmluva CMR má pedevším posílit právní jistotu stran pepravní smlouvy, ale i 
když je Úmluva CMR svou povahou unifikaní úmluvou, nelze pehlédnout, že stále 
existují i v jejím rámci otázky, v jejichž ešení dochází k rozdílnému pístupu judikatury 
jednotlivých zemí a rovnž doktríny. Pedevším na stran praxe je možno setkat se 
obas s nepochopením nkterých ustanovení Úmluvy CMR, pípadn s rozdílným 
pístupem k zodpovídání otázek, ohledn nichž Úmluva CMR nepodává jasnou 
odpov	.  Petrvávají tak nadále nkteré rozdíly, které bohužel zvyšují nejistotu 
dopravce i oprávnné osoby. Tyto rozdíly jsou problémem pedevším z toho hlediska, 
že k nim dochází až pi aplikaci práva a ešení sporné otázky se tedy jeví mén 
pedvídatelné (viz výše popsaný rozdílný pístup v pípad výkladu odpovdnostního 
principu, který podával Sad Apelaczyjny ve Varšav). Vypoádat se s tmito rozdíly je 
pak úkolem odpovdného pístupu orgán, které Úmluvu CMR aplikují, a které by mly 
pihlížet k praxi i teorii jiný smluvních stát Úmluvy.   
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Úmluva CMR nepochybn pedstavuje (i pes výše uvedené výhrady) zdailý 
poin v oblasti unifikace mezinárodní úpravy pepravní smlouvy. Oba protokoly, které 
byly k této Úmluv pijaty, pak pedstavují pouze nutnou reakci lenských stát 
Úmluvy CMR na vývoj, a už ve finanním sektoru, nebo v sektoru technickém. 
Bohužel i tyto protokoly pisply do urité míry k roztíštní právní úpravy, jelikož ne 
všechny státy, které byly vázány Úmluvou CMR v pvodním znní, se rozhodly 
pistoupit i k úprav provedené protokoly. V této souvislosti vyvstává otázka, nakolik 
by bylo šastné zasahovat do skuten základních ustanovení Úmluvy CMR a nap. 
upesnit odpovdnostní princip nebo peformulovat lánek 29 Úmluvy CMR (pípadn 
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soudních rozhodnutí ve vcech obanských a obchodních  
CEMT - Konference evropských ministr dopravy 
SDP – eská spolenost pro dopravní právo 
ESD / SDEU – Evropský soudní dvr/Soudního dvora Evropské unie 
ETL – European Transport Law 
EU – Evropská unie 
IRAax - Praxis des Internationalen Privat- und Verfahrensrechts 
IRU - Mezinárodní unie silniní dopravy 
Komise - Orgán EU podle l. 17 SEU 
MMF – Mezinárodní mnový fond 
NS - Nejvyšší soud eské republiky 
NS(SR) - Najvyšší súd Slovenskej republiky 
ObZ – Obanský zákoník (Zákon . 40/1964 Sb.)  
ObchZ – Obchodní zákoník (Zákon . 513/1991 Sb.) 
OGH - Oberster Gerichtshof 
OLG - Oberlandesgericht 
Protokol 2008 - Dodatkový protokol k Úmluv o pepravní smlouv v mezinárodní 
silniní nákladní doprav (CMR), týkající se elektronického nákladního listu (. 
66/2011 Sb.m.s.)  
ím I - Naízení Evropského parlamentu a Rady (ES) . 593/2008 o právu rozhodném 
pro smluvní závazkové vztahy 
ímská úmluva - ímské úmluvy o právu rozhodném pro smluvní závazkové vztahy 
(. 64/2006 Sb.m.s.) 
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113 
 
SFEU – Smlouva o fungování Evropské unie 
Úmluva CMNI - Budapešská úmluva o smlouv o peprav zboží po vnitrozemských 
vodních cestách  (. 32/2006 Sb.m.s.) 
Úmluva CMR - Úmluva o pepravní smlouv v mezinárodní silniní nákladní peprav 
(.  11/1974 Sb.) 
Úmluva COTIF - Úmluvu o mezinárodní železniní doprav (. 8/1985 Sb.)  
Úmluva CVR - Úmluva o pepravní smlouv v mezinárodní silniní peprav 
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Diese Arbeit widmet sich der Haftung des Frachtführers im internationalen 
Straßengütertransport nach dem Übereinkommen vom 19. Mai 1956 über den 
Beförderungsvertrag im internationalen Straßengüterverkehr (CMR). Obwohl dieses 
Übereinkommen die einheitliche Regelung formal geschaffen hat, bleiben in der 
täglichen Praxis der Haftung des Frachtführers immer viele Fragen ungeklärt und weiter 
auch uneinheitlich gelöst. Wenn man diese Fragen klären will, muss man vor allem von 
dem System des Übereinkommens ausgehen und dazu nicht nur die Rechtsprechung 
von anderen Mitgliedstaaten, sondern auch das ausländische Schrifttum kennen, das 
Einfluss auf die Entscheidungspraxis der Gerichte nimmt.  Manche Fragen sind aber 
nicht nur mit Hilfe von CMR zu lösen, man muss auch die nationale IPR-Regelung 
beachten. Um das Problem dann genau beschreiben zu können, muss man sich in der 
Terminologie auskennen. 
Diese Arbeit legt in dem ersten Kapitel die nötigen Begriffe des Transportes und 
der Haftung aus. Danach widmet sich diese Arbeit der tschechischen nationalen 
Regelung vom Beförderungsvertrag, was nicht nur aus der Sicht der Rechtsvergleichung 
wichtig ist, sondern bietet auch nötige Kenntnisse für die Füllung von den Lücken in der 
einheitlichen Regelung an. Der Teil, in dem dann die Haftung des Frachtführers 
bearbeitet wird, versucht die Materie von CMR im System zu erfassen. Wenn man die 
Haftung des Frachtführers nach CMR beurteilen will, muss man zuerst die Frage 
beantworten, ob CMR anwendbar ist. Wenn man vor dem Gericht im Rahmen eines 
Verfahrens den Frachtbrief benutzen will, muss man natürlich die Regelung des 
Frachtbriefes kennen. Die Kapitel, die sich dann der Haftung des Frachtführers widmen, 
versuchen die Zugänge der Rechtsprechung und des Schrifttums nicht nur zu dem 
Haftungsprinzip, sondern auch zu den Liberationsbedingungen zu klären. Das ganze 
Problem endet aber nicht mit der Feststellung, ob der Frachtführer für den Schaden 
haftet oder nicht. CMR regelt auch die Grenzen für die Summe, die der Frachtführer für 
die Schäden bezahlen muss und auch diese sind nicht einfach zu bestimmen. Zu 
beantworten ist auch die Frage, welcher Frachtführer haftet, wenn mehrere Frachtführer 
an der Beförderung beteiligt waren und nicht zuletzt auch die Frage, welches Gericht 
für die Entscheidung der Sache international zuständig ist. Diese Arbeit versucht also 
nicht nur das System von CMR zu erfassen, sondern auch den ganzen Prozess der 
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internationalen Beförderung aus der Sicht der möglichen Haftungsentstehung des 
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